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El sector del transport de mercaderies per carretera ha anat experimentant una profunda 
transformació des de fa dècades a causa de diferents raons, entre les quals destaquen els 
canvis en les infraestructures viàries, l’evolució orgànica dels agents implicats del sector 
i les variacions en els models de aprovisionament i comercialització. 
 
Tenint en compte l’evolució de l’oferta en el transport de mercaderies per carretera que 
s’està produint tant a Catalunya com a Espanya, caracteritzada per un increment dels 
costos de les operacions i l’aparició de nous requeriments de caire normatiu que 
condicionen el seu desenvolupament competitiu, la tesina es planteja amb els següents 
objectius: 
 
 Oferir un coneixement exhaustiu de la realitat actual del sector del transport de 
mercaderies per carretera tant a nivell català com a nivell nacional, referent al 
marc normatiu (normativa i aspectes mediambientals) i a l’oferta del sector.  
 
 Veure quina ha estat l’evolució del sector durant l’última dècada i com ha 
afectat la crisi en la que estem immersos.   
 
 Mencionar les possibles diferències o similituds significatives que s’han anat 
trobant entre ambdós casos (Catalunya i Espanya) en les variables estudiades.  
 
Pel que fa el marc normatiu es descriu la situació competencial que hi ha entre els 
diferents àmbits (europeu, espanyol i català), es presenten els documents (Directives, 
Reglaments, Ordres...) més importants produïts en els darrers anys i es fa referència a 
les principals qüestions de debat. Per poder tenir una visió més clara de les 
conseqüències mediambientals es presenten els aspectes del consum energètic, les 
emissions contaminants, la congestió viària i el soroll. 
 
En l’anàlisi de l’oferta es fa un repàs de l’evolució de les principals variables 
quantitatives del sector, tant a nivell macroeconòmic com de característiques 
intrínseques (tones, quilòmetres, etc.). També s’analitza l’evolució dels diferents modes 
de transport i del grau d’internacionalització del sector, entre altres.  
 
Amb això, es presenta una caracterització completa de l’oferta del sector, tant del 
moment actual com de l’evolució soferta durant l’última dècada, que ens doni pas a 
poder treure dades significatives i posteriors conclusions. 
 
Finalment, es proposa un seguit d’actuacions o mesures que haurien d’ajudar a la 
millora de la competitivitat i eficiència del sector, considerant la modernització i 
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Since decades, the road transport of goods sector has undergone big changes because of 
many different reasons, among which stand out the changes in the road network, the 
organic evolution of the agents involved in the sector and the variations in the supply 
and marketing models.  
Taking into account the evolution of supply in the road transport of goods sector in 
Catalonia and Spain, which is characterized by an increase of the transaction costs and 
the appearance of new regulation requirements which determine its competitive 
development, the thesis expresses the following objectives: 
 To offer a thorough knowledge of the current reality of the road transport of 
goods at both Catalan and national level, regarding the normative frame 
(regulations and environmental aspects) and the sector’s supply. 
 To analyze the development of the sector during the last decade and how the 
economical crisis has affected it.  
 To mention the possible differences or similarities that had been found in both 
cases (Catalonia and Spain) in the studied variables.  
Regarding the normative frame, the competence situation between the different fields 
(European, Spanish and Catalan) is described, the most important documents 
(regulations, compounds…) in the last decades are shown and the main matters of 
debate are mentioned. In order to have a clearer view of the environmental 
consequences, the aspects of the energetic consumption, the pollutant emissions, the 
road network congestion and the noise are presented. 
In the analysis of supply, the evolution of the main quantitative variables in the sector 
both macroeconomic as well as intrinsic characteristics (tones, kilometers, etc.) will be 
reviewed. The evolution of different modes of transport and the degree of 
internationalization of the sector will be also, among others. 
With this, a complete characterization of both the current and the last decade’s 
supply sector is presented, in order to obtain significant pieces of information and 
subsequent conclusions. 
 
Finally, a series of actions or measures that should help improve competitiveness and 
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El sector del transport de mercaderies per carretera ha anat experimentant una 
profunda transformació des de fa dècades a causa de diferents raons, entre les quals 
destaquen els canvis en les infraestructures viàries, l’evolució orgànica dels agents 
implicats del sector i les variacions en els models de aprovisionament i 
comercialització. La crisi en la que estem immersos està afectant moltísim al sector, 
amb una disminució important en volum de negoci i productivitat. 
 
Com a resultat, l’oferta del transport de mercaderies per carretera que hi ha tant a 
Catalunya com a Espanya, està caracteritzada actualment, entre d’altres, per aquests 
factors (Font: El transport de mercaderies per carretera a Catalunya, Estudi Llotja Juny 2008): 
 
 
 Mercat molt competitiu (després de l’entrada de grans grups europeus). 
 
 Reducció significativa dels marges operatius per increment dels costos de 
combustible, manteniment i amortització de vehicles, i personal. 
 
 Necessitat creixent de treure rendiments marginals per a la realització de 
serveis nous davant el decreixement del mercat de transport convencional. 
 
 Envelliment del parc de vehicles, tant a nivell mitjà com en valor absolut. 
 
 Increment dels requeriments de seguretat i inversions en l’immobilitzat 
material. 
 
 Necessitat de millora de la interoperativitat i seguretat dels vehicles, amb 
implantació de noves tecnologies de control, com per exemple fa uns anys va 
ser el tacògraf digital. 
 
 Congestió viària que limita la productivitat de les operacions de transport, 
especialment en subsectors que operen en distribució urbana de mercaderies. 
 
 L’evolució de l’entorn normatiu i mediambiental, tant a nivell europeu com 
estatal i autonòmic. 
 
 
Per la seva banda, la demanda del transport de mercaderies per carretera en l’última 
dècada, segons dades del Ministeri de Foment, va anar creixent a taxes molt elevades 
fins que va començar la crisi, que ha fet que la demanda hagi caigut de forma 
important. En paral·lel a aquest creixement i decreixement, les necessitats dels sectors 
demandants han anat especialitzant-se i diversificant-se. 
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A continuació s’esmenten algunes característiques de l’evolució logística dels sectors 
productius, segons informació extreta majoritàriament també de l’Estudi Llotja de juny 
del 2008. Així, la demanda del sector es caracteritza per: 
 
 Increment de les activitats subcontractades en els models de fabricació de 
diverses empreses, la qual cosa té com a conseqüència: 
 
o L’increment del cost logístic en les empreses respecte dels costos de 
producció. 
 
o La importància d’una logística integrada entre clients i proveïdors. 
 
 Es requereix una creixent velocitat en el transport, tant per la ràpida caducitat 
del producte com per la necessària adaptació a models de fabricació més 
complexos. En definitiva, es requereix un nivell de servei més elevat. 
 
 Com a conseqüència de la deslocalització i l’evolució del nivell de servei, els 
fabricants centralitzen les seves operacions logístiques i magatzems i exigeixen 
una col·laboració per part de les empreses de transport cada vegada més 
avançada i compromesa en la gestió dels serveis logístics. 
 
 La centralització de magatzems força tota la cadena de distribució i, 
especialment, exigeix models de distribució capil·lars més complicats de 
gestionar de forma competitiva. Per alguns sectors de la demanda (distribució 
comercial, electrònica de gran consum), la necessitat d’innovar en la seva 
distribució urbana és cabdal per competir, donades les restriccions creixents. 
 
 Per altra banda, la reducció generalitzada de marges en determinats sectors 
per defendre’s de la producció a l’Extrem Orient, fa que la necessitat d’emprar 
modes de transport que redueixin el cost unitari del transport (ferroviari i 
marítim) i l’ús de la intermodalitat creixin a curt termini. 
 
 
En definitiva, s’anticipen una sèrie de reptes estratègics als quals el sector ha de donar 
resposta i que són, entre d’altres: 
 
 
 Créixer en l’ús de la intermodalitat i la coordinació amb altres modes. 
 
 Generar serveis de valor afegit addicionals als clients, per tal de repercutir els 
increments de costos a la cadena de valor empresarial. 
 
 Incrementar la productivitat del mode amb un entorn normatiu que va reduint 
el temps efectiu de conducció de forma inexorable. Es produeixen increments 
de costos notables a causa, per exemple, de l’augment del nombre de viatges 
en buit, fruit de la nova tipologia de trànsits. 
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 Adaptar la capacitat comercial de les empreses de transport als reptes 
d’internacionalització. 
 
 Reduir les limitacions i l’impacte en la productivitat de la distribució urbana de 
mercaderies. 
 





En aquest context s’emmarca la present tesina, que té com a objectiu, tal i com 
s’explicita al següent apartat, realitzar una anàlisi exhaustiva del sector del transport 
de mercaderies per carretera tant a Catalunya com a Espanya i veure quina ha sigut 
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2. OBJECTIUS I METODOLOGIA 
 
 
Tenint en compte l’evolució de l’oferta en el transport de mercaderies per carretera 
que s’està produint tant a Catalunya com a Espanya, caracteritzada per un increment 
dels costos de les operacions i l’aparició de nous requeriments de caire normatiu que 




 Oferir un coneixement exhaustiu de la realitat actual del sector del transport de 
mercaderies per carretera tant a nivell català com a nivell nacional, referent  al 
marc normatiu (normativa i aspectes mediambientals) i a l’oferta. Els aspectes 
relacionats amb la demanda són comentats de forma breu a l’apartat 
d’introducció però queden fora de l’àmbit principal d’estudi. 
 
 Veure quina ha estat l’evolució del sector durant l’última dècada i com ha 
afectat la crisi en la que estem immersos.   
 
 Mencionar les possibles diferències o similituds significatives que s’han anat 
trobant entre ambdós casos (Catalunya i Espanya) en les variables estudiades.  
  




L’estructura metodològica utilitzada en el present estudi per assolir els objectius 
anteriors es descriu a continuació.  
 
 
L’estudi es planteja en tres fases: 
 
 
1-Introducció del marc normatiu 
 
L’evolució natural d’un sector com el transport de mercaderies per carretera implica 
una sèrie de desenvolupaments normatius d’acord amb els canvis i noves necessitats 
que sorgeixen. Es mostren aquests canvis normatius que poden condicionar la 
competitivitat a nivell europeu, espanyol i català.  
 
Posteriorment s’analitzen les emissions atmosfèriques, el soroll, la congestió i 
l’impacte social per poder tenir una visió més clara sobre les conseqüències 
mediambientals del sector. La reducció d’emissions i l’eficiència energètica són els 
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2- Anàlisi i caracterització de l’oferta 
 
L’objectiu principal d’aquesta fase és caracteritzar l’oferta per poder diagnosticar la 
situació actual del sector i la seva evolució. 
 
La caracterització es realitza a partir de la recerca i recopilació d’informació extreta 
principalment de:  
 
- Associacions sectorials. 
- Administracions públiques (Ministeri de Foment i Departament 
d’Obres Públiques de la Generalitat). 
- Fonts estadístiques (IDESCAT, INE, EUROSTAT, etc.). 
 
 
L’anàlisi de l’oferta es divideix en tres apartats: 
 
1- Importància del sector: en aquest apartat es tracten les variables macro-
econòmiques més importants (PIB,VAB,..) i l’indicador social més important que és 
l’ocupació. Es dóna una idea de la importància que té el sector en l’economia. 
 
2- Aspectes quantitatius de l’oferta:  es tracten les variables considerades més 
importants en l’anàlisi del sector com són el repartiment modal, volum de mercaderies 
transportades, tones per quilòmetre, internacionalització i es veurà la seva evolució. 
 
3- Caracterització global de l’oferta: s’analitza el parc de vehicles, les empreses del 





3- Conclusions i proposta d’actuacions 
 
Seguint la metodologia de recerca i anàlisi, es desenvolupa una última fase en la qual 
s’extrauen conclusions de l’oferta i de la situació del sector, i es tracta de definir una 
sèrie de propostes per a la millora de la competitivitat del transport de mercaderies 
per carretera. 
 
En la següent pàgina es mostra un esquema que representa l’estructura d’anàlisi 
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                                                                                                                    competències 
                                                              Normativa d’aplicació                    
   CAPÍTOL 3                                         en el sector                                         UE           ESP           CAT 
 
MARC NORMATIU                                                                                                          Principals aspectes claus  
I MEDIAMBIENTAL                                                                                                    (temps de treball, tacògraf,...) 
                                                             
                                                              Aspectes                                      Consum energètic 
 Estudi del marc                                 mediambientals                         Emissions contaminants 
    normatiu i                                                                                             Congestió viària 
mediambiental                                                                                        Soroll        
 
 
                                                           
                                                             Importància del tranport de mercaderies per carretera 
    CAPITOL 4 
                                                                                         VARIABLES MACROECONÒMIQUES            
 ANÀLISI DE L’OFERTA                                                (PIB, VAB, Valor de la producció, volum de negoci,...)                                                                
     DEL TRANSPORT 
                                                                          INDICADORS SOCIALS               taxa d’assalariats 
                                                                               Ocupació i els seus ràtios       taxa d’estabilitat 
                                                                                                                           participació femenina 
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de les principals varia-                        Aspectes quantitatius de l’oferta 
macroeconòmiques                                       REPARTIMENT MODAL 
  com intrínsiques                                            VOLUM DE MERCADERIES TRANSPORTADES 
                                                                            TONES PER QUILÒMETRE I RECORREGUT MITJÀ 
                                                                            OPERACIONS DE TRANSPORT (EN CARGA I EN BUIT) 
                                                                            INTERNACIONALITZACIÓ DEL SECTOR 
                                                                            EXTERNALITZACIÓ DEL SECTOR 
 
                                                                        Caracterització global de l’oferta 
                                                                                             
                                                                            PARC DE VEHICLES  
                                                                            (Nº d’autoritzacions total, mitja d’autoritzacions per                                                                                 
1                                                                                           empresa, edat mitjana dels vehicles, distribució dels                                              
                                                                                            vehicles segons antiguitat, capacitat de càrrega).                               
                                                                                        
                                                                                                                 EMPRESES DEL SECTOR 
                                                                                           (Evolució del nombre d’empreses, distribució de les                            
e                                                                                           empreses segons el nº d’autoritzacions i evolució). 
 
                                                                                           ESTRUCTURA DE COSTOS  
                                                                                           Tipologia dels costos i evolució dels costos directes                                               
 
 
                                                                            
         CAPITOL 5          DIAGNOSI                  Extracció de les dades més significatives  
                                                                                            de l’anàlisi realitzat                                   
 
 
        CAPITOL 6          CONCLUSIONS I PROPOSTA D’ACTUACIONS 










































Anàlisi recent de l'evolució del sector del transport de mercaderies per carretera a Espanya i Catalunya 
 9 
3. MARC NORMATIU I MEDIAMBIENTAL 
 
 
3.1 Normativa d’aplicació al transport de mercaderies per carretera 
 
L’evolució natural d’un sector com el transport de mercaderies per carretera implica 
una sèrie de desenvolupaments normatius d’acord amb els canvis i noves necessitats 
que sorgeixen.  
 
A continuació es descriu la situació competencial que hi ha en el sector entre els 
diferents àmbits (europeu, espanyol i català). Posteriorment es presenten els 
documents més importants (Directives, Reglaments, Ordres...) que s’han produït en els 
últims anys particularitzant pels diferents àmbits i per últim, es fa un resum de les 






Per tal de fomentar el procés d’integració europea, han anat sorgint una sèrie de 
Directives i Reglaments per part del Consell de la Unió Europea i del Parlament 
Europeu, que els estats membres han anat adoptant.  
 
El Consell de la Unió Europea és el principal òrgan legislatiu i de presa de decisió de la 
Unió Europea i representa als estats membres. El Consell, juntament amb el Parlament 
Europeu, forma la branca bicameral legislativa de les institucions de la Unió i el cos 
legislatiu de major rang a la Unió. No obstant això, els seus poders com a tals estan 
limitats a les competències lliurades a la Comunitat Europea pels estats membres. 
 
El Consell essencialment té tres competències: 
 
- Coordinació de les polítiques econòmiques generals dels estats membres. 
- Poder de decisió: Aprova fonamentalment reglaments, directives europees i 
decisions en funció del que dicta l’article 249 del Tractat Constitucional de 
la Comunitat Europea i successives modificacions. 
- Responsabilitat en matèria de relacions exteriors de la Comunitat. 
 
 
Per la seva part, el Parlament té fonamentalment tres tasques:  
 
- Examinar i adoptar la legislació europea. 
- Aprobar el pressupost de la UE. 
- Efectuar un control democràtic de la Comissió (i altres institucions). 
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La repercussió de la normativa europea en l’ordenació dels transports tant d’àmbit 
estatal com autonòmic és, com a expressió de l’existència de la política comuna de 
transports, un factor d’importància molt destacada. 
 
La distribució interna de competències és perfectament compatible – en termes de la 
mateixa doctrina constitucional- amb la penetració del dret europeu en el nostre 
sistema jurídic, vinculant tant a l’Estat com a les comunitats autònomes d’acord amb la 
delimitació constitucional i estatuària d’aquestes competències. 
 
D’acord amb la Constitució Espanyola (Article 149.1.21) correspon a l’Estat, en l’àmbit 
del transport terrestre i de les infraestructures, la competència dels ferrocarrils i 
transports terrestres que circulin dins dels territoris de més d’una Comunitat 
Autònoma; règim general de comunicacions; tràfic i circulació de vehicles de motor; 
correus i telecomunicacions.  
 
 
Segons el nou Estatut d’Autonomia aprovat per les Corts Generals espanyoles, en 
relació en matèria d’infraestructures (article 140), correspon a la Generalitat la 
competència exclusiva sobre la seva xarxa viària en tot l’àmbit territorial de Catalunya, 
i també la participació en la gestió de la xarxa de l’Estat a Catalunya. Aquesta 
competència inclou en tot cas: 
 
a) L'ordenació, la planificació i la gestió integrada de la xarxa viària de Catalunya. 
b) El règim jurídic i financer de tots els elements de la xarxa viària dels quals és 
titular la Generalitat.  
c) La connectivitat dels elements que integren la xarxa viària de Catalunya entre 
ells o amb altres infraestructures del transport o altres xarxes.  
 
En matèria de transports (article 169), correspon a la Generalitat la competència 
exclusiva sobre els transports terrestres de viatgers i mercaderies per carretera, 
ferrocarril i cable que transcorrin íntegrament dins el territori de Catalunya, amb 
independència de la titularitat de la infraestructura. Aquesta competència inclou: 
 
a) La regulació, la planificació, la gestió, la coordinació i la inspecció dels serveis i 
les activitats.  
b) La regulació de la intervenció administrativa per a l'exercici de les activitats de 
transport.  
c) La regulació del transport urbà i dels serveis de transport discrecional de 
viatgers en vehicles de turisme.  
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d) La regulació específica del transport turístic, escolar o de menors, sanitari, 
funerari, de mercaderies perilloses o peribles i d'altres que requereixin un 
règim específic, respectant les competències estatals sobre seguretat pública.  
e) La regulació d'un sistema de mediació en matèria de transports.  
f) La potestat tarifària sobre transports terrestres.  
 
També correspon a la Generalitat la competència exclusiva sobre: 
 
1. La integració de línies o serveis de transport que transcorrin 
íntegrament per Catalunya en línies o serveis d'àmbit superior 
requereix l'informe previ de la Generalitat.  
 
2. Els centres de transport, logística i distribución localitzats a 
Catalunya que inclou els centres d’informació de càrregues i les 
estacions de transport per carretera. 
 
3. Els operadors de les activitats vinculades a l'organització del 
transport, la logística i la distribució localitzats a Catalunya.  
 
 
A continuació es parla de les fites més importantes produïdes a Europa, Espanya i 





3.1.2. Normativa Europea 
 
Des del mateix tractat fundacional de la Comunitat Econòmica Europea, la política 
comuna de transports ha estat un dels instruments considerats com a bàsics i 
indispensables per a la consecució efectiva dels principis sobre els quals es fonamenta 
el procés d’integració europea. 
 
El Tractat de la Unió Europea ( o també conegut com Tractat de Maastricht, 1992)  va 
reforçar les orientacions de la política comuna de transports amb determinacions com 
la relativa al foment de la creació, el desenvolupament de xarxes transeuropees  i el 
Llibre blanc sobre el futur d’aquesta política, presentat per la Comissió l’any 1992. 
Aquest posa èmfasi en aspectes com els efectes mediambientals, la seguretat vial i 
l’obertura a d’altres països. La consecució dels objectius determina la necessària 
formulació de normes comunitàries europees, amb destacada significació en els 
sistemes interiors de transports, orientades a la liberalització, en el marc del 
compliment generalitzat de normes comunes d’accés a la professió i a l’harmonització 
tècnica, social i fiscal de les legislacions internes dels estats membres. 
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A continuació ( fig 1) es presenten de forma esquemàtica les fites més importants en el 
marc normatiu d’àmbit europeu i a continuació se n’analitzen les qüestions bàsiques. 
Els números que apareixen a l’esquema relacionen la Directiva o Reglament amb la 
seva explicació posterior. 
 
 








1) Accés a la professió 
(Directiva 96/26/CE del Consell, de 29 d’abril de 1996) 
 
Normativa relativa a l’accés a la professió del transport de mercaderies per carretera i 
transports de viatgers per carretera, així com al reconeixement de diplomes i 
certificats destinats a la millora del transport nacional i internacional. És aplicable als 
vehicles amb una càrrega útil autoritzada superior a 3,5 tones, és a dir, a vehicles 
pesants.  
 
També estableix els requisits mínims que ha de complir una empresa o persona física 
per realitzar la funció de transportista. Determina també els certificats que pot exigir 
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un Estat receptor pel que fa a la incorporació de noves empreses o persones físiques al 
país. 
 
Va ser transposada a la normativa espanyola a través de l’ordre de 28 de Maig de 
1999, per la que es desenvolupa el capítol primer del títol II del Reglament de la Llei 





(Reglament (CEE) núm. 3821/85 del Consell, de 20 de desembre de 1985) 
 
Normativa per garantir el funcionament i els controls periòdics a què s’ha de sotmetre 
l’aparell instal·lat. Els principals temes que recull la normativa són: 
 
 Principis i àmbits d’aplicació 
 Homologacions 
 Instal·lació i control 
 Disposicions relatives a la utilització 
 
Posteriorment s’incorpora el Reglament núm. 2135/98, que tracta la implantació del 
nou tacògraf digital. No serà fins a l’any 2005 que s’aprovi a Espanya (ORDRE 
FOM/1190/2005) i es comenci a dur a terme. 
 
 
3) Pes i dimensions 
(Directiva 96/53/CE del Consell de 25 de juliol de 1996) 
 
Estableix, per a vehicles de càrrega útil superior a 3,5 tones que circulen a la Unió 
Europea, les dimensions màximes autoritzades en el tràfic nacional i internacional i els 
pesos màxims autoritzats en el tràfic internacional. 
 




4) Disposicions en matèria social 
(Reglament (CE) núm. 561/2006 del Parlament Europeu i del Consell de 15 de març de 2006) 
 
El Reglament estableix normes sobre el temps de conducció, les pauses i els períodes 
de descans per als conductors dedicats al transport per carretera de mercaderies i 
viatgers, amb la finalitat d’harmonitzar les condicions de competència entre modes de 
transport terrestre, especialment pel que fa al sector de la carretera, i de millorar les 
condicions de treball i la seguretat viària. El Reglament té també com a objectiu 
millorar les pràctiques de control i d’aplicació en els Estats membres, així com millorar 
les pràctiques laborals en el sector del transport per carretera. 
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5) Formació de conductors 
(Directiva 2003/59/CE del Parlament Europeu i del Consell, de 15 de juliol de 2003) 
 
La Directiva mostra la qualificació inicial necessària per poder realitzar les funcions de 
conducció, juntament amb les excepcions. I, per altra banda, la formació contínua dels 
conductors de determinats vehicles dirigits al transport de mercaderies per carretera, 
obligacions i excepcions. 
 
A Espanya se transposa la Directiva mitjançant el Reial Decret 902/2007 de 20 d’abril 
de 2007.  
 
 
6) Impostos del gasoil 
(Directiva 2003/96/CE del Consell de 27 d’octubre de 2003) 
 
La Directiva defineix els tipus de carburants que hi estan inclosos i determina la 
reestructuració del règim comunitari d’imposició dels productes energètics i de 
l’electricitat. És transposada a la normativa espanyola per mitja de la Llei 22/2005 de 
18 de Novembre. 
 
 
7) Accés de les mercaderies 
(Reglament (CE) núm. 484/2002 del Parlament Europeu i del Consell, de 1 de març 
de 2002 i Reglament (CEE) núm. 3118/93 del Consell, de 25 d’octubre de 1993) 
 
Establiment de les normes comunes del transport internacional de mercaderies per 
carretera per compte aliè. 
 
Accés al mercat dels transports de mercaderies per carretera a la Unió Europea, que 
tinguin com a punt de partida o de destinació el territori d’un Estat membre o 
efectuats a través del territori d’un o més Estats membres. 
 
Normativa per a la utilització de vehicles llogats sense conductor en el transport de 
mercaderies per carretera. 
 
 
8) ‘’Directiva Eurovinyeta’’ (Fiscalitat dels vehicles pesants) 
(Directiva 2006/38/CE de 17 de maig del 2006, 
 que modifica la Directiva 1999/62/CE de 17 de juny de 1999) 
 
La Directiva marca el principi de la coneguda Eurovinyeta. La Directiva és de caràcter 
voluntari i estableix un marc comú per la tarifació per ús de les infraestructures viàries 
i fixa imports mínims per als impostos sobre vehicles. La directiva no preveu sumar als 
costos d’infraestructura els costos ambientals. Les característiques principals de la 
Directiva són: 
 
- Aplicació a vehicles de més de 3,5T a partir del 2012 (actualment només 
més de 12T). 
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- Major possibilitats d’establir diferències entre els peatges tenint en compte 
criteris mediambientals com el tipus de vehicle, el moment del dia i el nivell 
de congestió. 
 
- Preu del peatge variable en funció de la classe d’emissions. 
 
- Possibilitat d’instaurar un peatge addicional en determinats corredors 
transeuropeus de muntanya per permetre un finançament creuat 
d’infraestructures de transport alternatiu. 
 
 
El 24 d’abril de l’any 2009 es va transposar la directiva a la normativa espanyola en el 
Real Decret 713/2009, però amb poques novetats importants. En el següent apartat de 




8.1) Reforma Directiva Eurovinyeta (7 de Juny 2011) 
 
El ple de l'Eurocambra ha aprovat definitivament (7 de Juny de 2011) la reforma de  
l'Eurovinyeta, que permet augmentar fins a un 30% els peatges per als camions 
espanyols que creuen Europa. Aquesta mesura permetrà als Estats membres tenir en 
compte el soroll i les emissions que produeixen els camions en el cobrament de 
peatges, i no solament els costos de construcció i manteniment de les carreteres com 
fins al moment. El sistema seguirà sent voluntari i els països que ho apliquin invertiran 
un 15% de l'import recaptat en projectes transeuropeus de transport. La resta es 
destinarà al desenvolupament del sector. 
 
La denominada “Directiva Eurovinyeta” ja ha estat pactada entre el Parlament i els 
Vint-i-set. Després del vot, els Estats membres adoptaran formalment la norma abans 
de l'estiu. Després, els Governs tindran dos anys per incorporar-la a les seves 
respectives legislacions nacionals, segons ha informat la Comissió. 
 
La norma aprovada estableix una sèrie de criteris harmonitzats per calcular els 
peatges, però no obliga als Estats membres. Cada país és lliure de decidir si introdueix 
o no aquest tipus de taxes i en quines carreteres. 
 
La directiva només s'aplicarà als camions de més de 3,5 tones, i no als vehicles privats, 
encara que en aquest camp també deixa llibertat als Governs.  
 
En l'actualitat, els peatges existents varien entre 15 i 25 cèntims per quilòmetre, 
depenent del tipus de camió i carretera. La nova directiva autoritzarà un increment de 
les tarifes d'entre el 20% i el 30%. Finalment, també s’ha decidit excloure del càlcul 
dels peatges els costos de congestió, que sí estaven en la proposta original de la 
Comissió. 
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A més, els camions que compleixen els estàndards més exigents en matèria de 
reducció d'emissions no hauran de pagar extra per la contaminació durant els primers 
anys. En concret, els camions que compleixin els límits 'Euro 5' no pagaran per 
contaminar fins a finals de 2013 i els 'Euro 6' fins a finals de 2017. 
 
La norma permetrà augmentar els peatges durant les hores punta a condició que es 
redueixin en les hores vall. Només podrà fixar-se un màxim de cinc hores punta al dia i 
que l'increment màxim de preu serà del 175%. 
 
La proposta va rebre el vistiplau de l'Eurocambra per 505 vots a favor, 141 en contra i 
17 abstencions. Espanya va votar en contra de la norma per considerar que penalitza 
als països perifèrics de la UE, ja que pot provocar un encariment dels costos 
d'importació i exportació de les seves mercaderies, i suposa una càrrega excessiva per 
al sector del transport en l'actual context de crisi.  Els majors defensors de la Directiva 
són els països de trànsit -especialment Alemanya, Àustria i França- que busquen limitar 
els problemes de congestió i mediambientals aplicant aquestes noves taxes. 
 
La Directiva no ha estat ben acollida pels diversos sectors implicats i ha estat rebutjada 





3.1.3. Normativa d’àmbit estatal a Espanya 
 
La distribució interna de competències és perfectament compatible amb la penetració 
del dret europeu en el nostre sistema jurídic, vinculant tant a l’Estat com a les 
comunitats autònomes d’acord amb la delimitació constitucional i estatuària 
d’aquestes competències. 
 
Com hem vist, han anat sorgint diferents Directives i Reglaments des de Europa, que 
Espanya, com a Estat membre, ha anat adoptant.  Normalment es dóna un marge de 
temps prudencial per a que els Estats membres puguin transposar les Directives a la 
seva normativa, per a que puguin així tenir en compte les característiques del país i 
puguin adaptar-les i aprovar-les.  
 
La legislació d’aquesta última època ha estat marcada principalment per la Llei 
Orgànica del Transport Terrestre (LOTT) i per el Reglament que la Desenvolupa (ROTT), 
aprovades el 30 de Juliol de 1987. 
 
La LOTT és una llei directa, i correspon a l’Administració de l’Estat la seva competència. 
Dóna les pautes per regular el transport terrestre i per garantir les necessitats bàsiques 
de desplaçament pel territori de la comunitat. Per altra banda, el ROTT desenvolupa a 
nivell reglamentari l’aplicació de la LOTT. 
Amb la present Llei Orgànica es va realitzar la delegació de funcions de titularitat 
estatal en aquesta matèria, a les comunitats autònomes. Es pretenia amb aquesta 
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delegació l'eficàcia del sistema d'intervenció administrativa, mitjançant la simplificació 
i racionalització del mateix, amb el consegüent estalvi de la despesa pública. 
 
Cadascuna de les comunitats autònomes exerciria, per delegació de l'Estat, la inspecció 
dels serveis i altres activitats de transport de competència d'aquell per carretera i per 
cable que es desenvolupessin dins del seu àmbit territorial, així com les facultats 
sancionadores sobre les infraccions que, en la prestació dels referits serveis i activitats, 
es produïssin dins d'aquest àmbit. 
 
No eren objecte de delegació les funcions de vigilància del transport atribuïdes a la 
Guàrdia Civil, ni les relatives a la inspecció i control en frontera dels transports 
internacionals i la tramitació i imposició de les corresponents sancions. 
 
La Llei orgànica de delegació de funcions es referia en tot cas a les inherents a matèries 
de titularitat estatal: transports regulars i discrecionals, privats, activitats auxiliars i 
complementàries del transport, inspecció i sancions, Juntes Arbitrals del Transport i 
capacitació professional. Les funcions delegades eren, en tot cas, de naturalesa 
executiva, i el seu exercici es duia a terme respectant les normes estatals. 
 
 
A continuació (fig 2) es presenten en forma d’esquema les fites més importants en el 
marc normatiu d’àmbit estatal i posteriorment se n’analitzen les qüestions bàsiques. 
 
 





Font: El Transport de Mercaderies per carretera a Catalunya. Estudi Llotja (Juny 2008) 
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I) Llei d’Ordenació dels Transports Terrestres 
(LLEI 16/87 de 30 de Juliol de 1987) 
 
La fins llavors vigent legislació reguladora del transport per carretera datava, en les 
seves normes bàsiques, de 1947. La falta d'adequació de les normes, feia que la revisió 
general de les mateixes fos una tasca autènticament inajornable. 
 
Pel que es refereix als principis econòmics i socials que la presideixen, cal dir que la 
Llei, tendeix al fet que l'empresa de transports actuï al mercat amb el major grau 
d'autonomia possible, permetent, alhora, una graduació d'intervencionisme 
administratiu, segons quines siguin les circumstàncies existents a cada moment. 
 
La Llei va contribuir a flexibilitzar el sistema d'ordenació del transport, i a potenciar a 
les empreses que intervenen en aquest sector, a través d'un ampli ventall de mesures, 
entre les quals figuren la millora del funcionament del sistema d'exercici de la 
professió de transportista de viatgers, la no exigència que els vehicles siguin propietat 
del transportista, permetent altres sistemes de disponibilitat dels mateixos (tals com 
l'arrendament), que flexibilitzessin la seva utilització i potenciessin el seu aprofitament; 
la previsió de la constitució de cooperatives i la realització d'altres formes de 
col·laboració entre transportistes, unint-se entre si per crear canals de comercialització 
i oferta de transports, d'una dimensió adequada, pal·liant així la situació d'atomització, 




II) Arrendament de vehicles 
(Ordre FOM 26 /6/ 01) 
 
Les modificacions que s’introdueixen es refereixen, en línies generals, a la transmissió 
de les autoritzacions de transport públic interurbà en automòbils de turisme i a la de 




III) Atorgament d’autoritzacions 
(Ordre FOM 3399 / 2002   de 20 de Desembre de 2002) 
 
Aquesta ordre adopta el Reglament (CE) núm. 484/2002. En el mercat del transport 
per carretera ja és freqüent el fenomen de la contractació de conductors no 
pertanyents al país de residència de l’empresa de transport que els contracta i, fins i 
tot, de conductors no pertanyents a la Unió Europea. Aquesta llei regula les 
autoritzacions dels conductors per conduir els vehicles que realitzen aquest transport. 
També estan regulades les autoritzacions de transport terrestre internacional i 
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IV) Tacògraf digital 
(Ordre FOM/1190/2005) 
 
Adopta el Reglament 2135/98. Aplicació i funcionament del tacògraf digital, que és 
l’aparell de control que s’instal·la en certs vehicles de carretera, per indicar i registrar 
de manera automàtica les dades relacionades amb els quilòmetres recorreguts i la 
velocitat del vehicle, així com els temps d’activitat i descans del conductor. 
 
 
V) Accés de mercaderies 
(Ordre FOM 238 / 2003) 
 
Normes relatives a la documentació de control que han de ser acomplides pels que 
intervenen en la contractació i realització dels serveis, adequant-les a la pràctica 
habitual de les empreses, de manera que el seu compliment els suposi la menor 
càrrega burocràtica afegida possible. No obstant això, els òrgans administratius 
competents han de comptar amb un coneixement suficient de les operacions 
mercantils realitzades per arribar a un eficaç desenvolupament de les funcions de 
control, inspecció i sanejament del mercat que correspon a l’Administració. 
 
 
VI) Legislació social 
(Ordre FOM 3947 / 2005  de 9 de Desembre de 2005) 
 
Condicions generals de contractació dels transports de mercaderies per carretera.  
També es troba en aquest apartat la transposició de la directiva del Temps de Treball 




VII) Estatut del treballador autònom 
(Llei 20/2007) 
 
Inclou les normes per les quals s’ha de regir el col·lectiu d’autònoms. Els dos aspectes 




VIII) Qualificació i formació 
(Reial Decret 1032/2007 de 20 de Juliol de 2007) 
 
Es regula la qualificació inicial, que ha d’obtenir-se amb independència del permís de 
conducció, i la formació continua dels conductors de determinats vehicles destinats al 
transport per carretera, que està dirigida a mantenir actualitzats els coneixements 
inicialment exigits. 
En el cas del transport de viatgers es va començar a dur a terme al Setembre de 2008, i 
per als conductors que transporten mercaderies al Setembre de l’any següent. 
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IX) Transposició de la ‘’Directiva Eurovinyeta’’  
(Reial Decret 713/2009 de 24 d’Abril de 2009) 
 
De les diferents possibilitats previstes en la Directiva, en aquest Reial Decret es va 
optar per mantenir la situació d’aleshores, en la que solament les autopistes 
explotades en règim de concessió estan subjectes al pagament de peatges, i no 
introduir peatges en tota la Red Transeuropea de Carreteres inclosa en la Red de 
Carreteres de l’Estat. Per altra banda, s’ha optat per aplicar peatges a vehicles pesants 




3.1.4. Normativa en l’àmbit català  
 
Com s’ha comentat, a partir de la Llei Orgànica 5/1987 de 30 de Juliol de 1987, es 
produeix un delegació de competències estatals a les comunitats autònomes en 
matèria de transports per carretera i per cable. La regulació no afecta les funcions ja 
transferides a les comunitats autònomes, de conformitat amb el previst en els seus 
estatuts, ja explicat a l’apartat de les competències. 
 
Les competències bàsiques de Catalunya són: inspeccions, autoritzacions i 
subvencions. 
 
A continuació (fig 3) es presenten les fites més importants en el marc normatiu d’àmbit 
català i s’analitzen les qüestions bàsiques referents a les competències bàsiques 
comentades. 
 




Font: Estudi Llotja. El Transport de Mercaderies per carretera a Catalunya (Juny 2008) 





El nou règim d’inspecció que estableix la normativa vigent fa necessari garantir una 
gestió més eficaç i eficient en l’exercici tant de les competències pròpies de la 
Generalitat de Catalunya en matèria d’inspecció del transport, previstes a l’article 9.15 
de l’Estatut d’autonomia de Catalunya, com en l’exercici de les competències que 
delega l’Estat mitjançant la Llei orgànica 5/1987, de 30 de juliol, de delegació de 
facultats de l’Estat en les comunitats autònomes en relació amb el transport per 
carretera i per cable, d’acord amb el marc que estableix la Llei d’ordenació dels 
transports terrestres de 30 de juliol de 1987.  
 
En conseqüència, correspon determinar en l’àmbit del transport terrestre a Catalunya 
el personal facultat per exercir l’acció inspectora, com també fixar quines seran les 






El Decret 87/2003, de 18 de març, sobre autoritzacions de transport públic de 
mercaderies per carretera d’àmbit limitat a Catalunya, ha creat una nova autorització 
administrativa per dur a terme l’activitat de transport en l’àmbit territorial de 
Catalunya amb vehicles d’entre 2 i 3,5 tones de massa màxima autoritzada. 
 
Amb la finalitat de facilitar la identificació dels vehicles emparats en l’autorització de 
transport que estableix el Decret 87/2003, és procedent establir un distintiu específic, 
diferent al corresponent als vehicles emparats en autoritzacions de transport de 






El Departament de Política Territorial i Obres Públiques de la Generalitat de Catalunya 
creia necessari fomentar la realització d’activitats de formació dels professionals del 
sector del transport, ja sigui dels mateixos titulars de les empreses de transport o dels 
seus treballadors. Amb aquesta finalitat, mitjançant l’Ordre de 30 d’octubre de 2000 va 
fer una convocatòria d’ajuts per al foment d’activitats de formació en el sector del 
transport per carretera adreçada a les associacions i entitats representatives de les 
empreses de transport, sota la consideració que aquestes han d’assumir un paper 
fonamental en el desenvolupament d’aquestes activitats. 
 
Mitjançant l’Ordre PTO/185/2002, de 30 de maig, es va fer una nova convocatòria 
d’ajuts per a entitats i fundacions que sense ànim de lucre tenen com a objectiu 
primordial el desenvolupament de tasques de formació i investigació en el sector del 
transport i també per incloure aquelles activitats formatives vinculades a la logística. 
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3.1.5. Principals aspectes clau de l’àmbit normatiu 
 
En aquest apartat, es tracten els aspectes que s’han considerat més significatius dins 
l’àmbit normatiu ja que tenen una incidència molt important en la competitivitat del 
sector. Es tindrà així una idea més amplia i completa del marc normatiu.  Els aspectes 
tractats són els relatius a: 
 
1. temps de treball 
2. el tacògraf digital 
3. l’estatut de l’autònom  
4. les autoritzacions 
 
 
1- Normativa de temps de treball 
 
La normativa de temps de treball està desenvolupada en la Directiva 2002/15/CE, 
transposada a la llei espanyola pel Reial Decret 907/2007. 
 
La transposició de la directiva de temps de treball inclou alguns aspectes que poden fer 
disminuir la competitivitat de forma significativa a determinats subsectors del 
transport de mercaderies per carretera, la qual cosa ha fet que hagi estat impugnada 
per determinades patronals del sector. 
 
Hi ha dubtes en la inclusió dels transportistes autònoms en l’àmbit d’aplicació de la 
norma de transposició, cosa que podria donar lloc a diferències de competitivitat en 
l’àmbit espanyol envers l’europeu. 
 
La transposició de la directiva inclou com a temps de treball el temps de presència, 
cosa que crea diferències amb la resta d’Europa i que pot restar competitivitat al 
sector. 
 
Addicionalment, s’han de conèixer i planificar per endavant tots els temps de treball 
diferents del de conducció perquè no comptin com a temps efectius de treball. Aquest 
requisit resta flexibilitat al transport per carretera. 
 
A diferència de la normativa anterior (Directiva 1561/1995), actualment apareixen 
certes modificacions pel que fa als ritmes de pausa i descansos, sense modificar les 
hores de conducció. A continuació es mostra un resum de la nova normativa: 
 
1- No canvien les hores de conducció diària i setmanal. Es pot conduir com a 
màxim 9 hores diàries, amb l’excepció de 10 hores de conducció dos dies a la 
setmana. Per tant, la conducció màxima durant una setmana és de 56 hores, 
amb un total de 90 hores en dues setmanes consecutives. 
 
2- La conducció ininterrompuda segueix sent com a màxim de quatre hores i mitja 
seguida d’una pausa de 45 minuts. Abans es podia fraccionar en tres 
interrupcions de com a mínim 15 minuts, però amb la nova normativa es 
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permet només una primera pausa de com a mínim 15 minuts i una segona de 
com a mínim 30 minuts. 
 
                           OPCIÓ 1                                                            OPCIÓ 2 
                    
 
 
3- El descans diari es manté en 11 hores seguides, amb l’excepció que es pot 
reduir a 9 hores un màxim de 3 dies per setmana. 
 
4- En l’anterior normativa es permetia fraccionar el descans diari en un període de 
vuit hores i en dos períodes més de com a mínim una hora que en total 
sumessin 12 hores. Amb la nova normativa, obligatòriament, en cas de 
fraccionar el descans diari, el període principal ha de ser de 9 hores i en aquest 
ordre: un primer període de 3 hores ininterrompudes seguit d’un segon 





5- El temps de descans diari, en el supòsit de conducció en equip, s’ha ampliat a 9 
hores en un espai de 30 hores. Durant la primera hora de conducció en equip, 
la presència del segon conductor és optativa, però durant el període restant és 
obligatòria. 
Es considera temps de disponibilitat per al segon conductor el temps en el qual 
el primer treballador està conduint. 
 
Després de sis dies de conducció és obligatori un descans setmanal de 45 hores 
consecutives. Aquest descans setmanal es pot reduir fins a un mínim de 24 
hores. Però les hores de descans no realitzades han de compensar-se d’una sola 
vegada, unint-les a un període mínim de descans de 9 hores, abans que acabi la 




2- Tacògraf digital 
 
El tacògraf digital és un aparell de control que s’instal·la en vehicles pesants, per 
indicar i registrar de manera automàtica les dades relacionades als quilòmetres 
recorreguts i la velocitat del vehicle, així com els temps d’activitat i descans del 
conductor. Com s’ha comentat anteriorment, s’aprovà a Espanya per mitjà de l’ordre 
FOM/1190/2005, seguint el Reglament 2135/98 europeu que era un annex afegit a la 
Directiva anterior de l’any 1985. 
  
Els canvis principals d’aquest nou tacògraf són, a banda de les possibilitats tècniques 
dels aparells, bàsicament dos. En primer lloc, cada conductor disposa d’una targeta 
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personal i intransferible que és la que enregistra les dades del tacògraf durant un 
període de 31 dies. Permet la conducció dels vehicles que disposen del tacògraf digital. 
Així mateix també hi ha targetes d’empresa i de control. 
 
La segona gran diferència és que aquests aparells no utilitzen el conegut disc de 
registre, sinó que utilitzen paper tèrmic, on el mateix tacògraf deixa impreses les dades 
a mode de tiquet. Cada tacògraf i cada fabricant utilitza un tipus de paper que ha 
d’estar homologat per al tipus de tacògraf al qual s’ha de col·locar (com fins ara també 
passa amb els discs diagrama). 
 
L’avantatge més destacat del tacògraf digital és que afegeix una fiabilitat més gran 
sobre les dades rebudes respecte a l’anterior tacògraf analògic, ja que impedeix 
qualsevol manipulació. Per contra, pot fer baixar la rendibilitat del negoci, a través del 
temps de càrrega. Quan fan l’espera de càrrega i descàrrega, el tacògraf ho considera 





3- Estatut del treballador autònom 
 
Com s’ha comentat, es du a terme per mitjà de la Llei 20/2007 de 11 de Juny. El nou 
Estatut del Treballador Autònom recull una sèrie de canvis per al col·lectiu, integrat 
per més de tres milions de treballadors. 
 
Donada la tipologia de costos i estructura laboral del transport, on la presència 
d’autònoms és molt significativa, i tenint en compte la disposició transitòria d’entrada 
en vigor d’aquesta normativa, és convenient un estudi exhaustiu del seu impacte en la 
cadena de valor del transport. 
 
Els continguts més importants són: 
 
 Estableix què s’entén per treballador autònom, amb els seus drets i deures i 
estableix certes garanties. 
 
 S’intenta que l’autònom ampliï la seva cartera de clients i diversifiqui la seva 
activitat. 
 
 En matèria de protecció social, defineix mesures tendents al fet que el Règim 
Especial de Treballadors Autònoms convergeixi amb el Règim General de la 
Seguretat Social. 
 
 Estableix mesures de foment de l’ocupació dirigides a promoure la cultura 
emprenedora, reduir els costos a l’inici de l’activitat, incrementar la formació 
professional i afavorir el treball autònom mitjançant una política fiscal 
adequada. 
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4- Autoritzacions del transport de mercaderies per carretera 
 
La nova regulació que es va aprovar a Espanya per mitjà de l’ordre 734/2007, es 
caracteritza per modificar importants qüestions com l’obligatorietat de tenir la 
capacitació professional al seu nom per als autònoms, la transmissibilitat amb 
importants límits de les autoritzacions i la conversió en autoritzacions nacionals per les 
actuals pesades locals i comarcals. 
 
Descriu clarament els vehicles que necessiten les autoritzacions de transport. Es 
troben dos tipus d’autoritzacions: lleugers (MDL) i pesants (MDP). 
 
Les modificacions més destacades són les següents: 
 
 La diferència entre vehicles lleugers i pesants es manté com a l’actualitat. Les 
autoritzacions s’atorguen a l’empresa i s’expedeixen còpies certificades 
referides a cadascun dels vehicles. 
 
 Si s’accedeix al sector com a persona física s’haurà de posseir obligatòriament 
la capacitació professional al seu nom. A les societats se’ls permetrà que un 
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3.2 Aspectes mediambientals 
 
Per poder tenir una visió més clara sobre les conseqüències mediambientals del sector 
es presenten els següents aspectes: 
 
 El consum energètic. 
 Les emissions contaminants (CO2, NOx i partícules) i situació a l’àrea 
metropolitana de Barcelona.  
 La congestió.  
 El soroll. 
 Les principals implicacions del sector (eficiència energètica i reducció  
d’emissions). 
 
L’anàlisi del consum i emissions es basen en l’estudi presentat per BCL (Barcelona 
Centre Logístic) «La plataforma logística Catalunya, Mirada al Present, visió de futur», 





El consum energètic a Catalunya es produeix majoritàriament en el sector del 
transport i de la indústria, representant gairebé el 70% del consum total. En el cas dels 
transports, la font més important és el gasoil, combustible d’ús gairebé exclusiu pel 
transport i que el 2003 van representar 3.500 kTep (un Tep és l’energia equivalent que 
conté una tona de petroli). També la gasolina (1.400 kTep), d’ús més comú en el 
transport privat de persones, i el querosè (740 kTep) són els combustible d’ús 
generalitzat del sector del transport (Font: ‘La plataforma logística a Catalunya’, BCL). 
 
 




Anàlisi recent de l'evolució del sector del transport de mercaderies per carretera a Espanya i Catalunya 
 27 
El sector del transport va consumir 4,5 milions de Tep l’any 2004. Els turismes són el 
grup que més consumeix, amb un 38%, seguit del transport de mercaderies pesants, 
un 31%, que circulen més en xarxa interurbana, i els vehicles de mercaderies lleugers, 




3.2.2. Emissions generades pel sector transport 
 
Amb les tecnologies actuals, el transport basa el seu funcionament en l’obtenció 
d’energia mecànica a partir de la combustió dels diferents carburants fòssils. Fins i tot 
el ferrocarril, majoritàriament elèctric a Europa, té el seu origen energètic en el petroli 
ja que l’electricitat que utilitza prové, en gran part, de centrals tèrmiques. 
 
Cal, doncs, centrar la problemàtica ambiental generada per les emissions en el sector 
del transport, i més concretament en el transport terrestre. Les principals emissions 
degudes al transport són: 
 
 CO2: Principal causant de l’efecte hivernacle (escalfament global del planeta i 
canvis en la meteorologia global). És conseqüència de la reacció de combustió 
dels derivats del petroli 
 
 NOx: Genera «smog», que afecta el sistema respiratori, i pluja àcida, que 
malmet la natura fins i tot a quilòmetres de distància i altera la composició 
química de l’aigua. 
 
 Partícules: Matèria sòlida en suspensió. Afecta el sistema respiratori, redueix la 
visibilitat i embruta les ciutats. 
 
 CO: Inhibeix la distribució d’oxigen al cos. Provoca marejos, mals de cap i 
cansament. Conseqüència d’una mala combustió, especialment habitual en 
motors vells. 
 
 VOC: Compostos orgànics volàtils. Restes de combustible que cremen al motor i 




El nivell d’emissions i el consum d’energia en el sector del transport per carretera 
depenen fonamentalment de tres factors: 
 
 
1- El parc de vehicles: La importància del parc de vehicles recau principalment 
sobre l’antiguitat dels vehicles que el componen, ja que a mesura que passen 
els anys apareixen tecnologies de motor molt més eficients i ambientalment 
més respectuoses que les anteriors.  
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A partir de l’any 2007, tots els vehicles nous han hagut de ser fabricats segons 
la tecnologia Euro IV. Al mateix temps, van apareixent nous combustibles i 
noves tecnologies que, tímidament s’incorporen en determinades flotes: gas 
natural, híbrids, hidrogen, etc. 
 
 
2- La mobilitat: La mobilitat, quantificada en Vehicles - Quilòmetre, dóna el 
volum de l’emissió. És important conèixer el tipus de xarxa per on circulen els 
vehicles, ja que cada tipus de xarxa condicionarà la velocitat. 
 
3- La velocitat: La velocitat és un factor clau, ja que per una mateixa tipologia 
de vehicle l’emissió pot variar de l’ordre d’un 40%, tenint en compte que 
l’òptim per a un vehicle concret es troba al voltant dels 80 km/h. 
 
 
A continuació s’analitzen les emissions dels 3 elements que es tenen més en compte 
en el sector i la situació actual a l’àrea metropolitana de Barcelona. 
 
 
1- Emissions de CO2 
 
De les emissions contaminants amb relació al cicle energètic, s’ha fet especial èmfasi a 
les emissions de CO2, que és el principal gas causant de l’efecte hivernacle. En aquest 
cas, el sector del transport té un protagonisme important al generar prop de la meitat 
de les emissions a Catalunya i, per tant, el que hauria de fer més esforços per reduir-
les. 
 
Les emissions de CO2 a Catalunya, segons el Pla d’Energia a Catalunya (2003), causades 
pel sector del transport, superen els 13 milions de tones, xifra que representa el 49,5% 
del total d’emissions. 
 
La indústria és l’altre sector que genera un volum significatiu d’emissions i que també 
hauria de restringir-les o millorar la seva eficiència. 
 
Globalment és el transport de mercaderies el que més emissions provoca, el 54%, 




2- Emissions de NOx 
 
Les emissions de NOx tenen la major part del seu origen en els motors dièsel, 
majoritaris en motors d’ús més continuat per la major durabilitat i menor cost del 
combustible. A Catalunya, el sector del transport emet més de 61 tones de NOx, 
generades principalment pels vehicles de mercaderies pesants amb un 34% i lleugers 
un 27%, així com pels turismes de l’ordre del 34%. 
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Es veu per tant, com el sector del transport de mercaderies per carretera és el que té 




3- Emissions de partícules 
 
A Catalunya, les emissions de partícules degudes al transport el 2004 van ser de 4.800 
tones. En l’emissió de partícules, es consideren aquelles partícules emeses en la  
combustió, així com les partícules generades per la fricció dels elements en contacte 
amb velocitats diferents del vehicle. Aquesta magnitud és important, ja que dóna idea 
de la qualitat de l’aire, especialment a les zones urbanes, i pot resultar més perjudicial 
per a la salut humana. 
 
La majoria d’aquestes són emeses pels vehicles pesants de mercaderies (34%), però 
amb valors molt semblants als que emeten els vehicles lleugers (27%) de mercaderies, 
els cotxes (30%) i busos 5,9%. 
 
Es veu per tant, que l’aportació percentual del sector del transport de mercaderies pel 
que fa aquest gas és idèntica al cas dels NOx. Solament hi ha petites variacions pel que 
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4- Situació actual a l’àrea metropolitana de Barcelona  
 
Segons les dades disponibles de l’any 2010 del Pla per millorar la qualitat de l’aire a la 
regió metropolitana de Barcelona, que és la zona de Catalunya amb més emissions 
contaminants, indiquen que el contaminant partícules (PM10) no supera els límits en 
cap de les estacions de vigilància repartides per la zona. Pel que fa al NO2, la tendència 
general és al manteniment dels nivells respecte de l’any anterior, encara per sobre dels 
nivells màxims establerts. El nivell màxim en ambdós casos (NO2 i PM10) és de 
40µg/m³ . 
 
Per tant, s’han extret resultats favorables a PM10 però insuficients per al NO2. 
 
S’estima que entre el 40-50% de les emissions de partícules i NO2 a la regió és 
atribuïble als vehicles de motor de combustió que hi circulen.  
 
S’han aconseguit importants reduccions d’emissions de NO2 i PM10 (entre 10-11%) 
mitjançant la limitació de la velocitat (80km/h) i la gestió variable de la velocitat en 




3.2.3. Congestió viària 
 
Es produeix quan el volum de tràfic o de la distribució normal del transport genera una 
demanda d’espai major que la disponible a les carreteres. Es produeix de forma més 
comuna a les hores punta o quan hi ha accidents. 
 
La congestió amenaça la competitivitat econòmica d’un país. La congestió té un cost 
econòmic que pot arribar a valors d’entre 1-3% del PIB del país (mitjana entre els 
valors trobats en les diferents fonts consultades).  
  
Les causa principal de la congestió és l’increment de la mobilitat però també per altres 
causes diverses. Per un costat, en ocasions, els usuaris dels transports no paguen les 
despeses que generen (la estructura dels preus no reflexa en la seva totalitat els costos 
derivats de la infraestructura necessària, de la possible congestió, dels efectes 
perjudicials pel medi ambient i dels accidents). Per l’altre costat, cada cop s’ha fet més 
evident una deficient organització del sistema de mobilitat europeu i una utilització 
insuficient de certs modes de transport així com de les noves tecnologies aplicades al 
transport. 
 
La congestió del tràfic té una sèrie d’efectes negatius: 
 
- Pèrdua del temps (‘’cost d’oportunitat’’). Com una activitat no productiva, 
redueix la salut econòmica general. 
 
- Desperdici de combustible, augmenta la contaminació de l’aire i les 
emissions de CO2, degut a l’augment de la ralentització, acceleració i 
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frenada. Per tant, augment en l’ús de combustibles, que pot comportar un 
augment dels costos dels combustibles. 
 
- Més desgast dels vehicles degut també a la ralentització, acceleració i 
frenada, que comporta més reparacions i més canvis de vehicles. 
 
 
Segons les dades del ‘’Estudi de la congestión viària a Catalunya’’, realitzat l’any 2006 
pel Servei Català de Trànsit, l’any 2004 es van produir a Catalunya 13.549 km 
d’afectacions de trànsit a la xarxa viària catalana. De l’estudi es pot extreure que: 
 
 Les vies més afectades són les d’accés a Barcelona i el seu entorn metropolità. 
Dels 12 trams amb major nombre de retencions, 11 es situen en l’àmbit de la 
Regió Metropolitana de Barcelona. Les rondes de Barcelona (B-10 i B-20) i els 
accessos a Barcelona C-17, B-23 i C-31 Sud, lideren la classificació de trams amb 
més retencions. L’AP 7 al seu pas per la Jonquera és l’altre tram conflictiu de la 
xarxa viària catalana.  
 
 Les longituds mitjanes màximes es van assolir a l’AP-7, amb afectacions al 
trànsit de més de 4km. 
 
 Les duracions mitjanes màximes les trobem a la C-16 (4,8h) i a la C-58 (3,3h). 
 
 
Segons el document “La congestió viària i la mobilitat sostenible” escrit per Màrius 
Navazo l’any 2007, la reducció de la congestió pot aconseguir-se a través de: 
 
 Millorar significativament l’oferta de transport col·lectiu: la qualitat de les 
alternatives al cotxe tenen un efecte significatiu en el punt d’equilibri de la 
congestió. És important buscar que el temps de viatge en el transport col·lectiu 
sigui inferior al del cotxe. 
 
 Reduir la capacitat de vehicles de la xarxa viària. Per exemple, convertint carrils 
convencionals en carrils bus, carrils bici... Es redueix la capacitat de vehicles 
però no la capacitat de persones. 
 
 Gestió de la velocitat de la xarxa viària. 
 
 
Actualment tota política de mobilitat ha de contemplar i tenir com a objectiu principal 
ser una important activitat econòmica i l’assoliment de tres aspectes fonamentals, 
presents tots ells en el marc legal del nostre país: l’acompliment del Protocol de Kioto, 
la protecció de la salut en termes de contaminació atmosfèrica i acústica i, per últim, la 
garantia del dret a l’accessibilitat a totes les persones. Per tant, el repte que planteja la 
planificació de la mobilitat és definir les mesures per aconseguir aquests objectius, en 
consonància amb la millora de la competitivitat econòmica del país, augment del 
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confort i seguretat dels desplaçaments, millora de l’accessibilitat als pols d’activitat, 
etc. 
Davant dels objectius esmentats, existeix un ampli consens a l’hora d’afirmar que 
només un model de mobilitat basat en els transports col·lectius i els transports no 
motoritzats pot assegurar-ne el seu acompliment.  
 
Pel que fa a Barcelona, i segons el Pla per millorar la qualitat de l’aire a l’àrea 
metropolitana de Barcelona, presentat per la Generalitat de Catalunya l’any 2010, hi 
ha hagut una reducció de la congestió a partir de setembre de 2008 (període d’inici de 
la crisi) que, juntament amb la gestió i disminució de la velocitat, ha comportat una 
disminució del consum de gasolina, per tant, un gran estalvi en combustible, en 






Un altre dels efectes negatius que comporta l’augment del tràfic és el soroll. Aquest 
està esdevenint un dels problemes amb més afectació social a les àrees urbanes i al 
qual les autoritats estan dedicant més esforços. 
 
El transport és una de les fonts de soroll més importants i, en alguns casos de gran 
repercussió mediàtica, ha portat a modificacions en la gestió de certes 
infraestructures. 
 
Espanya és el segon país més sorollós del món, després de Japó, segons estudis de 
l'Organització Mundial de la Salut. Fins a nou milions de ciutadans espanyols estan 
exposats a nivells de soroll que superen el límit de tolerància establert per l'OMS. Això 
significa que 3 de cada quatre ciutadans sofreixen nivells de soroll excessius. A Europa, 
el 20% de la població (80 milions) està exposat també a nivells de soroll inacceptables. 
El límit acceptat per l'Organització Mundial de la Salut és de 65 decibels. 
 
A Catalunya, la problemàtica del soroll es concentra a l’Àrea Metropolitana de 
Barcelona. La dependència del soroll a la velocitat dels vehicles fa que les autopistes 
siguin les vies més sorolloses. Tot i això, aquest fet no té tanta afectació al no travessar 
nuclis de població. 
 
Catalunya ja ha començat a donar-hi solucions, com ara: canvi de la configuració de les 
operacions als aeroports de Barcelona i Sabadell, limitacions de circulació dels vehicles 
pesants en nuclis urbans, soterrament de vies de ferrocarril i allunyament dels nodes 
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3.2.5. Principals implicacions de la situació actual pel sector de transport de 
mercaderies per carretera 
 
És molt important que els Estats donin preferència al procés d’impuls d’accions en el 
camp de l’eficiència energètica i reducció d’emissions contaminants. Aquest procés 
està principalment motivat per l’increment del cost dels combustibles fòssils, el canvi 
climàtic i els problemes de subministrament elèctric que venen afectant en els últims 
temps a la societat.  
 
L’objectiu per tant ha de ser millorar en el procés de l’eficiència energètica, reflectint 
en els resultats millores en la rendibilitat econòmica, i una disminució important en el 
consum de combustible i conseqüentment la seva contaminació associada (CO2, NOx, 
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4. ANÀLISI DE L’OFERTA DE TRANSPORT 
 
La situació actual, caracteritzada per un entorn globalitzat tant en l’economia com en 
els sistemes productius, està tenint una influència notable sobre l’estructura de 
distribució de les mercaderies.  
 
Impulsada per una demanda cada cop més exigent, tant pel que fa als volums de 
càrrega com al nivell de servei, la indústria del transport s’ha vist obligada a adaptar-se 
a unes noves necessitats mitjançant un canvi continu. No obstant, la crisis d’aquests 
últims tres anys ha fet que l’evolució es frenés. 
 
En el present capítol d’anàlisi de l’oferta es fa un repàs de l’evolució de les principals 
variables quantitatives del sector, tant a nivell macroeconòmic com de característiques 
intrínseques (tones, quilòmetres, etc.). També s’analitza l’evolució dels diferents 
modes de transport i del grau d’internacionalització del sector, entre altres.  
Es disposa d’informació addicional sobre les diferents variables esmentades a l’annex 
de la tesina. 
 
 
Més concretament l’anàlisi de l’oferta es divideix en tres apartats: 
 
1- En el primer apartat es fa referència a la importància del sector, tractant dades 
macroeconòmiques (PIB,VAB), el valor de la producció, la despesa de personal i 
el volum de negoci generat. També es parla de l’ocupació en el sector, com a 
indicador social més important, i particularment del conductor de camió. 
 
2- En el segon es fa referència a aspectes quantitatius, on entren les variables 
considerades més importants a l’hora d’analitzar el sector. Aquestes variables 
són: repartiment modal entre els diferents modes de transport de mercaderies, 
volum de tones transportades, tones per quilòmetre recorregut, el recorregut 
mitjà dels vehicles, el número d’operacions en càrrega i en buit realitzades, la 
internacionalizació i externalització del sector. 
 
3- En aquest últim, es parla del parc de vehicles (vehicles lleugers i pesants), 
empreses que formen part del sector, el volum de negoci que es genera i 
l’oferta de transport. També es veu l’estructura dels costos directes que han 
d’afrontar les empreses i l’evolució d’aquestos en l’última dècada, i es donen 
unes pautes per a reduir-los i ser una empresa més eficient. 
 
 
Amb això, es presenta una caracterització completa de l’oferta del sector, tant del 
moment actual com de l’evolució soferta durant l’última dècada, que ens doni pas a 
poder treure conclusions o dades significatives.  
 
L’estudi de l’oferta ha tractat d’abarcar l’evolució a nivell català i nacional, malgrat que 
no en totes les variables s’ha pogut trobar dades. En els casos en que s’ha trobat 
informació per ambdós casos, es fa una anàlisi comparativa amb les similituds o 
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diferències més significatives. També es donen algunes dades europees pel que fa el 
volum de tones transportades i tones per quilòmetre, per veure quina és la situació de 




4.1 Importància del transport de mercaderies per carretera 
 
 
La relació del transport amb l’economia es pot mesurar mitjançant múltiples 
paràmetres macroeconòmics. En aquest apartat es fa menció a: 
 
 El Producte Interior Brut (PIB) i el Valor Afegit Brut (VAB) del sector transport. 
 El valor de la producció. 
 La despesa de personal. 
 El volum de negoci generat. 
 L’ocupació del sector i alguns ràtios d’ocupació com són la taxa d’assalariats, la 
taxa d’estabilitat i la taxa d’ocupació femenina. 
 
Amb l’anàlisi de les variables anteriors es té una idea de la importància d’aquest sector 




4.1.1 Variables macroeconòmiques del sector del transport 
 
 
1- PIB i VAB del sector transport i les seves branques 
 
En aquest apartat es tracten les variables més importants, el PIB i el VAB, a nivell 
nacional. 
S’han trobat les dades fins l’any 2006, al butlletí del ministeri “Evolució dels indicadors 
econòmics i socials del transport per carretera” publicat al novembre del 2010, dades 
que han extret de la Comptabilitat Nacional de Espanya elaborada per l’INE.   
 
Per tant, no es té una caracterització actual, on es podria veure l’efecte de la crisi. No 
obstant, dóna una idea de la importància del sector, que és l’objectiu d’aquest apartat. 
A continuació es presenten primer, les definicions de VABpb, VABpm i PIBpm: 
 
- Valor afegit brut a preus bàsics ( VABpb ) 
 
Es defineix com la diferència entre el valor de la producció valorada a preus bàsics i els 
consums intermedis valorats a preus d'adquisició. Els components del VAB a preus 
bàsics són: la remuneració dels assalariats, l'excedent brut d'explotació i rendes mixtes 
i els altres impostos (nets de subvencions) a la producció. 
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- Valor afegit brut a preus de mercat ( VABpm ) 
 
El valor afegit a preus de mercat es calcula a partir del valor de la producció menys les 
despeses d'explotació diferents dels destinats a la revenda (consum de matèries 




- Producte interior brut a preus de mercat ( PIBpm) 
 
Desde el punt de vista de l’oferta, el Producte Interior Brut s’obté sumant els VAB a 




A Catalunya, amb 7.504.881 milions d’habitants i un PIB de 206.714 milions d’euros 
(2009), genera pràcticament el 20% del PIB total del transport per carretera espanyol. 
 
 
A continuació es mostra una taula amb les dades en preus corrents de les variables 
durant el període 2000-2006, pel que fa les diferents rames del transport i el total 
nacional. A l’annex1 es deixa una taula amb les variacions interanuals d’aquests valors. 
 
 
Taula 1-  PIB i VAB nacional.  Preus corrents (milions d’€) Base 2000 
 
  Total nacional VAB del Sector TRANsPORT 
  




Transport Activitats  Transport 
  Interior Brut Afegit Brut terrestre aeri i  annexes als 
  a preus de  a preus  transport (carretera i marítim espacial transports. 
  mercat) bàsics) ferrocarril) i Agències de  
  
per canonada viatges 
2000 630.263 570.560 27.711 15.192 739 2.310 9.470 
2001 680.678 618.252 30.866 16.968 718 2.489 10.691 
2002 729.206 661.517 32.548 17.377 776 2.722 11.673 
2003 782.929 706.932 34.658 18.448 818 2.907 12.485 
2004 841.042 756.669 36.817 19.287 879 3.101 13.550 
2005 908.792 813.776 37.216 19.260 981 2.974 14.001 
2006 984.282 876.826 40.203 20.966 1.023 3.185 15.029 
Font: INE (Contabilidad Nacional de España) (2010) 
 
Es veu com les taxes de variació són positives fins l’any 2006 en pràcticament tots els 
casos (a excepció del transport aeri l’any 2005, que pateix una petita davallada). Es veu 
clarament l’expansió econòmica produïda a la primera part de la dècada. 
Posteriorment, encara que no hi ha dades, es pot preveure un creixement global 
negatiu degut a la crisi, amb daltabaixos. 
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2- Participació del sector Transports en el PIB i VAB nacional. 
 
Al 2006 la participació del sector del transport, a la base de 2000 i en preus corrents, 
va ser del 4,6% del VABpb i del 4,1% del PIB. El “transport terrestre (carretera i 
ferrocarril) i per canonada” va representar en el mateix any, en preus corrents, un 
2,4% del VABpb i un 2,1% del PIB. En el “transport terrestre (carretera i ferrocarril) i 
per canonada” el major pes el té el transport per carretera. 
 
Taula 2- Participació del sector Transport en el VAB (Preus Corrents. Base 2000) 
 





Transport Activitats   Transport 
  terrestre aeri i  annexes als 
  TRANSPORT (carretera i marítim espacial transports. 
  ferrocarril) i Agències de  
  
per canonada viatges 
2000 4,9% 2,7% 0,1% 0,4% 1,7% 
2001 5,0% 2,7% 0,1% 0,4% 1,7% 
2002 4,9% 2,6% 0,1% 0,4% 1,8% 
2003 4,9% 2,6% 0,1% 0,4% 1,8% 
2004 4,9% 2,5% 0,1% 0,4% 1,8% 
2005 4,6% 2,4% 0,1% 0,4% 1,7% 
2006 4,6% 2,4% 0,1% 0,4% 1,7% 
Font: INE (Contabilidad Nacional de España) (2010) 
 
 
Taula 3- Participació del sector Transport en el PIB (Preus corrents. Base 2000) 
 





Transport Activitats   Transport 
  terrestre aeri i  annexes als 
  TRANSPORT (carretera i marítim espacial transports. 
  ferrocarril) i Agències de  
  
per canonada viatges 
2000 4,4% 2,4% 0,1% 0,4% 1,5% 
2001 4,5% 2,5% 0,1% 0,4% 1,6% 
2002 4,5% 2,4% 0,1% 0,4% 1,6% 
2003 4,4% 2,4% 0,1% 0,4% 1,6% 
2004 4,4% 2,3% 0,1% 0,4% 1,6% 
2005 4,1% 2,1% 0,1% 0,3% 1,5% 
2006 4,1% 2,1% 0,1% 0,3% 1,5% 
Font: INE (Contabilidad Nacional de España) (2010) 
 
De les gràfiques anteriors, es pot tindre una idea de la importància o pes que té el 
sector transport sobre el total (entre un 4-5 %). 
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3- Distribució del VAB del sector Transports segons modes de transport. 
 
Dins del sector del transport, la branca d'activitat que més aporta al VAB és el 
“transport terrestre (carretera i ferrocarril) i per canonada”, la seva aportació al VABpb 
del sector, a la base de 2000 i en preus corrents, va ser en 2006 del 52,2%. 
No obstant això, cal tenir en compte que a la base de 2000 està inclòs en aquest sector 
les agències de viatges el que fa perdre pes en el sector a les activitats realment de 
transport. A l’anterior metodologia (base 1995) no es tenia en compte. 
 
 
Taula 4- Distribució del sector Transport segons el VAB (Preus Corrents. Base 2000) 
 





Transport Activitats   Transport 
  terrestre aeri i  annexes als 
  transport (carretera i marítim espacial transports. 
  ferrocarril) i Agències de  
  
per canonada viatges 
2000 100,0% 54,8% 2,7% 8,3% 34,2% 
2001 100,0% 55,0% 2,3% 8,1% 34,6% 
2002 100,0% 53,4% 2,4% 8,4% 35,9% 
2003 100,0% 53,2% 2,4% 8,4% 36,0% 
2004 100,0% 52,4% 2,4% 8,4% 36,8% 
2005 100,0% 51,8% 2,6% 8,0% 37,6% 
2006 100,0% 52,2% 2,5% 7,9% 37,4% 
Font: INE (Contabilidad Nacional de España) (2010) 
 
 
A continuació els oferim una gràfica on es mostra la distribució percentual del VAB en 
els diferents modes de transport a l’any 2006. 
 
Gràfica 3 - Distribució del VAB del sector Transport Any 2006 (preus corrents) 
DISTRIBUCIÓ DEL VAB DEL SECTOR TANSPORT  
(preus corrents)
Transport terrestre i 
per canonada 52%
Activitats annexes 
als transports i 








Font: INE (Contabilidad Nacional de España) (2010) 
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A l’ “Encuesta Anual de Servicios” de l’INE posa de manifest que el 2007, respecte al 
VAB al cost dels factors (preus corrents), la participació en el “transport terrestre 
(carretera i ferrocarril)” del “transport per carretera” va ser del 91,3% i la del 
“transport públic de mercaderies per carretera” del 67,3%. 
 
Si no tinguessim en compte les activitats annexes al transport i les agencies de viatges, 
la distribució a l’any 2006 quedaria de la següent manera: 
 
- Transport terrestre (carretera i ferrocarril) i per canonada:  83,4% 
- Carretera: 76,14% 
- Ferrocarril i canonada: 7,26%. 
 
- Transport marítim: 12,6% 
 
- Transport aeri: 4% 
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4.1.2. Variables macroeconòmiques per al sector del transport de mercaderies per 
carretera CAT/ESP 
 
En aquest apartat es fa referència a la situació de Catalunya i Espanya pel que fa el 
transport de mercaderies per carretera donant dades sobre el valor de la producció, el 
VABpm, les despeses de personal i e volum de negoci generat. Podem veure així 
l’aportació que té Catalunya  a Espanya en aquestes quatre variables. 
 
 
1- Valor de la producció 
 
El valor de la producció mesura l'import dels béns i serveis produïts per l'empresa 
durant l'exercici. 
 
Es defineix com el volum de negoci, més o menys les variacions de les existències de 
productes acabats, treballs en curs i béns i serveis comprats per a la revenda, menys 
les compres de béns i serveis per a la revenda, més la producció immobilitzada i els 
altres ingressos de gestió (excloses les subvencions). 
 
 
Taula 5- Valor de la producció ( milers d’€ ) 
 
  
Valor de la producció ( milers d'€ ) 
Catalunya Espanya Proporció 
2000 3.240.121 16.654.929 19,5% 
2001 3.454.652 18.111.839 19,1% 
2002 3.859.365 19.497.400 19,8% 
2003 4.207.156 21.720.364 19,4% 
2004 4.429.436 22.914.239 19,3% 
2005 4.940.929 25.493.804 19,4% 
2006 5.416.753 28.326.798 19,1% 
2007 5.766.778 30.391.307 19,0% 
2008  Sense info 31.472.785  Sense info 
Font: INE i Idescat 
 
 
S’observa com el creixement interanual en aquesta variable es pràcticament el mateix 
en el cas de Catalunya i Espanya, amb un creixement que s’apropa l’any 2007 al 80% 
respecte l’any 2000.  
 
Durant el període 2000-2007, el percentatge d’aportació de Catalunya dins l’estat 
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2- VAB a preus de mercat 
 
Com ja s’ha explicat anteriorment, el valor afegit a preus de mercat es calcula a partir 
del valor de la producció menys les despeses d'explotació diferents dels destinats a la 
revenda (consum de matèries primeres i altres aprovisionaments, despeses en serveis 
exteriors i altres despeses de gestió). 
 
En la següent taula veiem l’evolució que ha tingut el VABpm a Catalunya i Espanya i el 
pes que té Catalunya en el total nacional. Posteriorment s’observa una gràfica on 
podem veure el creixement per ambdós casos respecte l’any 2000 (Index 2000). 
 
Taula 6- VABpm a preus de mercat ( milers d’€ ) 
 
  
VABpm Transport de mercaderies per carretera ( milers d'€ ) 
VAB a Catalunya VAB a Espanya Proporció 
2000 1.811.245 8.183.218 22,1% 
2001 1.865.696 9.182.061 20,3% 
2002 2.179.270 10.270.914 21,2% 
2003 2.378.922 11.272.643 21,1% 
2004 2.407.896 11.742.164 20,5% 
2005 2.667.969 12.649.787 21,1% 
2006 3.030.374 14.358.431 21,1% 
2007 3.164.488 15.316.752 20,7% 
2008 Sense info  15.668.846 Sense info  
Font: INE I Idescat 
 
 




Font: Elaboració pròpia amb les dades de la taula anterior 
 
Es veu que el pes que té Catalunya oscil·la entre un 20-22%, sent l’any 2000 la 
participació més alta (22,1%), i que posteriorment ha anat en descens, amb petits alts i 
baixos. S’aprecia també en la gràfica que el creiexement respecte l’any 2000 en 
aquesta variable, és una mica superior a nivell estatal. 
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3- Despeses de personal 
 
S'entén per despeses de personal totes les retribucions al personal, qualsevol que sigui 
la forma o el concepte pel qual se satisfan, pagades al conjunt dels seus empleats com 
a remuneració pel seu treball, així com les càrregues socials obligatòries i facultatives a 
càrrec de l'empresa. 
 
Les despeses de personal remunerat es divideixen segons el Pla General de 
Comptabilitat en: sous i salaris bruts, indemnitzacions, cotitzacions a la Seguretat 
Social a càrrec de l'empresa, aportacions a sistemes complementaris de pensions, 
altres despeses de naturalesa social. 
 
Del personal no remunerat (autònoms) s'inclouen les cotitzacions a la Seguretat Social 
(quota d'autònoms) i altres despeses socials. 
 
Taula 7- Despeses de personal (milers d’€) 
 
  
Despeses de personal ( milers d'€ ) 
Catalunya Espanya Proporció 
2000 760.248 3.590.110 21,2% 
2001 877.243 4.143.171 21,2% 
2002 1.005.677 4.672.114 21,5% 
2003 1.098.886 5.268.578 20,9% 
2004 1.186.127 5.784.364 20,5% 
2005 1.310.736 6.380.392 20,5% 
2006 1.375.826 6.863.873 20,0% 
2007 1.564.527 7.589.650 20,6% 
2008  Sense info 8.095.879 Sense info  
Font: INE i Idescat 
 
La taula mostra que la proporció està en uns valors molt semblants a la variable 
anterior, disminuint una mica ens els últims anys. 
 




Font: Elaboració pròpia amb les dades de la taula anterior 
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La gràfica anterior mostra que el creixement per ambdós casos és molt similar, amb un 




4- Volum de negoci generat per les empreses 
 
En aquest apartat es presenta el creixement del volum de negoci de les empreses a 
catalanes i espanyoles. Cal diferenciar el creixement en volum de negoci i en volum de 
tones transportades. Així doncs, mentre a Espanya el creixement en tones 
transportades va ser d’un 146% durant el període 2000-2007, l’increment del volum de 
negoci va ser del 81%.  
 
Veiem que els creixements interanuals han sigut positius en ambdós casos durant el 
mateix període. També s’aprecia que la proporció de volum de negoci de Catalunya a 
Espanya ha disminuït lleugerament i que el creiexement ha sigut similar, amb un 
descens en els últims anys per part de Catalunya respecte Espanya. 
 
Taula 8 – Volum de negoci generat (milers d’€) a Catalunya i Espanya 
 
 
VOLUM DE NEGOCI (milers d’€) 
CAT ESP  CAT/ESP 
2000 4.407.012  21.365.893  20,63% 
2001  5.079.792 24.075.313  21,10% 
2002 5.340.833 25.260.853 21,14% 
2003 5.711.991 28.247.828 20,22% 
2004 6.281.214 29.882.857 21,02% 
2005 6.647.162 33.009.076 20,14% 
2006 7.247.419 36.351.971 19,94% 
2007 7.567.226 38.725.417 19,54% 
2008  Sense info 39.975.453 Sense info  
Font: INE i Idescat 
 




Font: Elaboració pròpia amb les dades de la taula anterior. 
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4.1.3- Indicadors socials 
 
4.1.3.1- Introducció  
 
La major part de la informació d'aquest apartat s'ha obtingut de l'Enquesta de Població 
Activa (EPA) que s’ha extret del document “Evolución dels indicadores económicos y 
sociales del transporte por carretera” (Ministeri de Foment, Novembre 2010). 
 
L'Enquesta de Població Activa (EPA) és una investigació per mostreig de periodicitat 
trimestral. Està orientada a donar dades de les principals categories poblacionals en 
relació amb el mercat de treball (ocupats, aturats, actius, inactius) i a obtenir 
classificacions d'aquestes categories segons diverses característiques. Es pot trobar 
més informació de la enquesta (població exclosa del recompte, seccions censals, 
recopil·lació de dades,...etc) a l’Annex 2 que s’adjunta en la tesina. 
 
 
En les taules que es mostren a continuació es fa referència a una sèrie de termes que 
s’expliquen resumidament a continuació: 
 
- Actius: persones de 16 o més anys que subministren mà d'obra per a la producció de 
béns i serveis econòmics o que estan disponibles i fan gestions per incorporar-se a 
aquesta producció. Se subdivideixen en ocupats i aturats. 
 
- Ocupats: persones de 16 o més anys que treballen per compte d'un altre 
(assalariats) o exerceixen una activitat per compte propi.  
 
- Aturats: persones de 16 o més anys que estan sense treball, disponibles per 
treballar i buscant activament ocupació.  
 
Es pot trobar una definició mes acurada dels termes anteriors a l’annex 3 del treball. 
 
- Població contada apart: són els qui fan el servei militar o el civil substitutori. Des de 
l'1 de gener de 2002 se suprimeix el servei militar obligatori, per la qual cosa aquesta 
categoria també desapareix de l'enquesta. 
 
- Inactius: població de 16 o més anys no inclosa en cap de les categories anteriors 
(persones que s'ocupen de la seva llar, estudiants, jubilats o prejubilats, persones que 
perceben una pensió diferent de la de jubilació i prejubilació, persones que realitzen 
sense remuneració treballs socials o activitats de tipus benèfic, incapacitats per 
treballar, etc.). 
 
Al 2008 l'EPA va iniciar la codificació de les seves variables d'activitat amb la nova 
Classificació Nacional d'Activitats 2009 (CNAE-2009). Fins llavors es venia utilitzant la 
CNAE-1993. Aquestes dos metodologies estan explicades en detall a l’annex 4 del 
treball, amb totes les condicions que s’han tingut en compte a l’hora de fer el 
recompte. Per tant, en aquest apartat, es donaran dades amb les dos classificacions. 
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En la taula següent es presenten els principals resultats a nivell nacional, on es mostra 



















  Total Assalariats 
apart 
2000 40.009,0 33.594,1 18.002,3 15.505,9 12.378,1 2.496,4 15.509,1 82,7 
2001 40.466,3 34.067,2 18.530,8 16.146,3 12.949,4 2.384,5 15.496,8 39,6 
2002 41.062,5 34.614,6 18.785,6 16.630,3 13.471,9 2.155,3 15.829,0  - 
2003 41.753,0 35.215,3 19.538,2 17.296,0 14.127,4 2.242,2 15.677,1 - 
2004 42.440,2 35.810,9 20.184,6 17.970,9 14.720,8 2.213,7 15.626,3  - 
2005 43.141,4 36.415,9 20.885,7 18.973,2 15.502,0 1.912,5 15.530,2  - 
2006 43.834,8 37.008,0 21.584,8 19.747,7 16.208,1 1.837,1 15.423,2  - 
2007 44.630,1 37.662,9 22.189,9 20.356,0 16.760,0 1.833,9 15.473,0  - 
2008 45.328,7 38.207,8 22.848,2 20.257,6 16.681,2 2.590,6 15.359,6  - 




Veiem clarament com a partir de l’any 2007 el percentatge de aturats comença a pujar 
degut a la crisi, situant-se en l’any 2009 en un 18%.  
 
Segons l’Institut Nacional d’Estadística (INE), la taxa d’aturats a Espanya en el tercer 
trimestre de l’any 2010 es situa en un 19,6%, i en el primer trimestre de l’any 2011 en 
un 21,29%. Es veu així que l’atur està en una línia clarament ascendent. 
 
Com es obvi, el sector del transport s’ha ressentit també i ha notat la crisi. No obstant, 
el percentatge d’aturats és més reduït. A l’any 2009 el percentatge d’aturats en el 
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4.1.3.2 – Població ocupada en el sector del transport i les seves branques 
 
 
1- Població ocupada. 
 
El “transport terrestre (carretera i ferrocarril) i per canonada” és la branca d'activitat 
del sector amb major nombre d'ocupats amb 597.200 persones al 2009, que 
representen el 73,9% dels ocupats del sector. Dins del “transport terrestre i per 
canonada” el més important és el “transport terrestre excepte ferrocarril” amb una 
participació en el sector del 69,6%. Cal tenir en compte que quan es fa esment a el 
“transport terrestre excepte ferrocarril” la pràctica totalitat de la població ocupada és 
en el “transport per carretera” ja que el “transport per canonada” en 2007 tenia una 
població ocupada de 500 persones. 
 
La població ocupada en el sector del transport va representar en 2009 el 4,3% del total 
de població ocupada i la del “transport terrestre excepte ferrocarril” el 3,0%. 
 
Per tenir una idea de la distribució per sexes de la població ocupada s'ha trobat que en 
el “transport terrestre (carretera i ferrocarril) i per canonada” la participació dels 
homes en 2009 ha estat del 88,6% enfront del 56,4% per a tota la població ocupada 
nacional. Per tant, es veu com es un sector clarament masculí. 
 
En les taules següents es mostra el total del nombre d’ocupats en els diferents modes 
de transport i en el total nacional, i la distribució percentual dels diferents modes de 
transport sobre el total del transport. 
 
 
Taula 10- Ocupats (Mitges anuals (milers de persones)) 
Enquesta de Població Activa (EPA)   
 
    
Anàlisi recent de l'evolució del sector del transport de mercaderies per carretera a Espanya i Catalunya 
 48 
 
Taula 11- Distribució d’ocupats del sector Transport (percentatge) 







Si comparem les dades de la participació dels diferents modes de transport amb les 
dades d’ocupació, es treu la conclusió que hi ha sectors que generen més amb menys 
ocupació i viceversa.  
 
Casos oposats són el transport per carretera i les activitats annexes. En el cas del 
primer, l’any 2006 generava un 52% del VAB mentre que la població ocupada en el 
total del sector era d’un 68%. En el cas de les activitats annexes, es necessita menys 
empleats per generar més; en aquest cas el percentatge de gent ocupada era d’un 
22,9% mentre que la participació en el VAB era d’un 37,4%. El transport aeri també 
segueix la tendència de les activitats annexes, encara que no tan pronunciat.  
 
El cas del transport marítim és diferent als anteriors, ja que els percentatges de gent 
ocupada i participació del VAB dintre el sector, són molt similars.  
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Gràfica 7 – Distribució dels ocupats del sector transport (2009) 
 



















En la taula següent es mostra el percentatge d’ocupats en els diferents modes de 
transport respecte el total de la població ocupada en el país. Es veu com els valors 
percentuals d’ocupats del sector és pràcticament igual al de la participació del PIB del 




Taula 12- Participació d’ocupats del sector Transport en la població ocupada nacional (percentatge). 
Enquesta de Població Activa (EPA) 
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2 - Població assalariada. 
 
L'any 2009 el percentatge d'assalariats respecte dels ocupats és del 80,9% en el sector 
del transport. En els “transports terrestres excepte ferrocarril” el nivell d'assalariats és 
molt més baix que la mitjana nacional, la qual cosa es deu al major nombre 




3 - Població parada. 
 
Les dades de població parada en el “transport terrestre (carretera i ferrocarril) i per 
canonada” de la “Enquesta de Població Activa (EPA)” pràcticament coincideixen amb 
les demandes d'ocupació pendents de satisfer de l'INEM. 
 
La taxa d'atur (percentatge d'actius que es troben aturats) en el sector del transport és 
molt més baixa que la taxa nacional, en 2009 la taxa a nivell nacional va ser del 18,0%, 
sent en el sector del transport del 9,2% i en el “transport terrestre (carretera i 
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4.1.3.3 Sector transport de mercaderies per carretera 
 
1- Ocupació CAT/ESP i ocupats per empresa 
 
A Catalunya, el creixement de l’ocupació durant el període 2000-2007 en el sector del 
transport de mercaderies per carretera (24,2%) ha estat bastant inferior al que s’ha 
produït a Espanya (40,7%).  
 
En el període considerat, Catalunya passa de 20,57% al 18,15% del total d’ocupació 
respecte a Espanya en el conjunt del transport de mercaderies, veient d’aquesta 
manera que ha anat perdent pes en l’estat.  
 
Taula 13- Ocupació CAT/ESP en el sector (milers de persones) i ocupats per empresa 
 
  2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 
CAT 62,0 59,4 66,0 68,5 70,1 75,5 74,7 77,0 s.info  
Ocupats per empresa s.info  s.info  2,55 2,56 2,60 2,66 2,70 2,70  s.info 
ESP 301,62 314,18 336,68 354,82 372,27 398,35 401,77 424,24 423,40 
Ocupats per empresa 2,3 2,4 2,6 2,7 2,8 2,9 2,9 3,0  s.info 
CAT/ESP 20,57% 18,92% 19,59% 19,32% 18,83% 18,96% 18,60% 18,15%  s.info 
Font: Idescat / INE. Enquestes anuals de serveis 
 
Les empreses de transport de mercaderies per carretera de Catalunya no arriben als 
tres empleats per empresa de mitjana, mentres que a Espanya si que s’hi arriba. Per 
tant, a Espanya el promig està una mica per sobre. 
 
Aquesta xifra es troba allunyada tant de la mitjana de l’UE-25 (5 empleats per 
empresa) com de l’UE-12 (8 empleats per empresa). En la següent gràfica podem veure 
les diferències que hi ha entre els països europeus, Espanya i Catalunya en quant a 
empleats per empresa de transport de mercaderies per carretera:  
 
 
Gràfica 8 – Mitja del nombre d’empleats per empresa del sector a Europa (2007) 
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2- Ràtios d’ocupació 
 
En aquest apartat es fa referència a tres ràtios d’ocupació que es consideren 
importants: la taxa d’assalariats, la taxa d’estabilitat en l’ocupació i la taxa de 
participació femenina. A continuació les seves definicions:  
 
Taxa d'assalariats: percentatge del nombre d'assalariat enfront del nombre ocupats 
totals (remunerats i no remunerats) a 30 de setembre. La seva complementària 
mesura el grau d'ocupació autònoma de cada sector. 
 
Taxa d'estabilitat en l'ocupació: proporció del nombre de persones amb contracte fix 
a 30 de setembre sobre el nombre de remunerat totals en aquesta data. És una 
mesura de l'estabilitat en l'ocupació que existeix en cada sector. Aquest ràtio, en estar 
calculat en una data concreta, pot estar esbiaixat en activitats amb alt component 
estacional. 
 
Taxa de participació femenina: percentatge del nombre de dones ocupades enfront 




A nivell d’Espanya, l’evolució percentual (hi ha dades fins l’any 2007) dels tres ràtios és 
la següent:   
 
 
Taula 14- Ràtios d’ocupació (percentatge) a Espanya 
 
ESP 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
Taxa d'assalariats 60,5 62,4 64,8 65,8 66,8 67,2 69,4 69,6 
Taxa d'estabilitat 67,5 67,9 69,7 69,7 69,9 70,6 72,1 74,6 




De la taula anterior podem treure varies conclusions.  
 
Pel que fa la taxa d’assalariats, veiem que durant el període 2000-2007 ha passat d’un 
60,5% a un 69,6%, per tant, cada vegada la proporció d’autònoms es més baixa. 
 
La taxa d’estabilitat també ha augmentat, en aquest cas un 7,1%. Per tant, hi ha una 
proporció de contractes fixes més elevada. 
 
Per últim, la taxa de participació femenina també és més elevada que anys anteriors. 
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Pel que fa Catalunya, l’evolució en els seus ràtios és la següent: 
 
Taula 15- Ràtios d’ocupació (percentatge) a Catalunya 
 
CAT 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
Taxa d'assalariats 55,4 59,2 60,9 61,4 62,6 63,5 65,1 66,2 
Taxa d'estabilitat 77,5 78,7 80,6 80,2 78,9 81,5 82,0 80,6 
Taxa de participació femenina 6,7 6,6 8,0 7,8 7,6 8,0 8,6 7,9 
Font: Taula pròpia elaborada a partir de dades de l'Idescat 
 
 
De la taula anterior es treu la conclusió que a Catalunya es segueix la mateix tònica que 
en el cas d’Espanya, és a dir, amb valors ascendents en els tres ràtios considerats.  
 
No obstant, hi ha unes petites diferències. La taxa d’assalariats és a Espanya més 
elevada (un 3% més l’any 2007) que a Catalunya; mentre que a Catalunya és un 6% 
més elevada la proporció de contractes fixos sobre el total dels remunerats que a 
Espanya. Per tant a Catalunya hi ha una proporció d’autònoms i contractes fixos més 
alta. 
 
Pel que fa la taxa de participació de les dones en el transport de mercaderies per 
carretera, es veu que anys enrere a Catalunya i havia una major participació però que a 
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4.1.3.4– Ocupació per a conductor de camió 
 
A continuació es mostra un resum de la situació actual de l’ocupació per al conductor 
de camió a nivell nacional. Es mostra l’evolució pel que fa la relació 
d’ofertes/demandes de treball dels últims anys, com també del número de contractes i 
tipus de contracte (indefinit/temporal) del que disposen.  La informació que es detalla 
en aquest apartat està extreta del “Observatorio Social del Transporte por Carretera’’ 
publicat el Novembre del 2010 pel Ministeri de Foment. 
 
 
1- Anàlisi de les ofertes i demandes de treball  
 
A l’any 2009, hi ha un total de 62.484 demandes de treball a Espanya, de les quals un 
86% provenen de persones amb nacionalitat espanyola, un 9,4% de gent de la resta de 
països de la UE i un 4,6% de persones extracomunitàries.  
No obstant, en el mateix any, solament hi ha 2.395 ofertes de treball, per tant hi ha 
una gran diferència entre nombre d’ofertes i demandes (60.089), fet que demostra la 
gran crisi que pateix el sector. 
 
A continuació es demostra l’evolució pel que fa el nombre de demandes i ofertes de 
treball que hi ha hagut durant el període 2002-2009. 
 
Taula 16 – Evolució del número d’ofertes i demandes  
 
  2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 
Demandes 47.705 48.371 54.258 55.683 52.393 60.083 49.418 62.484 
Ofertes 18.149 18.464 16.823 15.069 14.353 10.878 3.900 2.395 
Font: Butlletí ‘’Observatorio Social del Transporte por Carretera’’ (2010), Ministeri de Foment 
 
 
Gràfica 9 – Evolució del nombre de demandes i d’ofertes durant el període 2002-2009 a Espanya 
 














Font: Elaboració pròpia a partir de la taula anterior 
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Per la gràfica veiem clarament com la diferència entre demandes i ofertes de treball ha 
anat en augment al llarg de la dècada. Encara que en l’any 2006 i 2008, va haver una 
disminució entre les demandes de feina de la gent que buscava treball, el nombre 
d’ofertes ha anat disminuint any rere any. 
 
A Catalunya, el nombre de demandants l’any 2009 és de 8.543, per tant, un 13,7 % del 
nombre de demandants total a l’estat espanyol. La comunitat autònoma amb més 
demandes per treballar com a conductor de camió és Andalusia, seguit de ben a prop 




2- Contractes registrats en l'ocupació de conductor de camió 
 
L'any 2.009 s'han formalitzat 179.186 contractes en l'ocupació de “conductor de 
camió”, dels quals els contractes indefinits o fixos han estat 30.750 i els contractes 
temporals 148.436, la qual cosa suposa el 17,16% i 82,84% respectivament, enfront del 
21,48% dels indefinits i el 78,52% dels temporals corresponents a l'any 2.008, per tant, 
hi ha una diferència significativa d’un any a l’altre. 
 
A continuació, es mostra l’evolució en quant al nombre de contractes registrats en 
l’ocupació de camió, i si són fixos o temporals. 
 
 
Taula 17– Evolució en el número i tipus de contractes a Espanya 
 
  
2005 2006 2007 2008 2009 
Nº de 
% 
respecte Nº de 
% 
respecte Nº de 
% 
respecte Nº de 
% 
respecte Nº de 
% 
respecte 
contractes total contractes total contractes total contractes total contractes total 
Contractes 
fixes 
45.256 16,81% 63.346 20,88% 64.573 21,19% 50.263 21,47% 30.750 17,16% 
Contractes 
temporals 
224.005 83,19% 240.040 79,12% 240.179 78,81% 183.758 78,52% 148.436 82,84% 
TOTAL 
CONTRACTES 
269.261 100% 303.386 100% 304752 100% 324.021 100% 179.186 100% 
     Font: Butlletí ‘’Observatorio Social del Transporte por Carretera’’ (2010), Ministeri de Foment  
 
 
Veiem com el número de contractes registrats va tenir un fort augment a partir del 
2005, degut al gran moment del sector. No obstant, degut a la crisi, el nombre de 
contractes pateix una forta davallada l’any 2008 i encara més l’any 2009 (40%). El 
nombre de contractes l’any 2009 està molt per sota als que hi havia l’any 2005.  
 
Veiem com el sector té una taxa d’estabilitat molt baixa ( sobre el 20% de contractes 
fixos o indefinits). Es pot veure com del 2005 al 2007 va haver un augment en el 
percentatge de contractes fixos però que després torna a disminuir, guanyant pes els 
contractes temporals durant la crisi. 
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4.2 Aspectes quantitatius de l’oferta 
 
4.2.1 Repartiment modal 
 
 
4.2.1.1- Repartiment modal a Espanya 
 
El transport de mercaderies a Espanya l’any 2009 va moure un total 2.145,59 milions 
de tones, entre tots els modes de transport. Com es pot veure en les següents taules, 
la repartiment modal es bastant desigual, amb el transport de mercaderies per 
carretera com a clar líder amb un quasi 80% de quota modal.  
 
En segon lloc el segueix el transport marítim (amb un 18%), el transport per ferrocarril 
(1%) i  per últim el transport aeri que, amb les seves 549 mil tones, té solament un 
menyspreable 0,03%. 
 
L’evolució en el volum de tones transportades en els diferents modes de transport de 
mercaderies durant el període 2000-2009 queda reflectit en la següent taula:  
 
 
Taula 18 – Volum de tones transportades a Espanya segons el tipus de transport (milers de tones) 
 
ESP Milers de tones   carreteres  ferrocarrils  marítim aeri 
2000 1.315.987,48 945.444,00 30.700,00 339.235,96 607,52 
2001 1.427.789,42 1.048.293,00 30.100,00 348.819,39 577,03 
2002 2.154.088,82 1.760.534,00 31.600,00 361.380,75 574,07 
2003 2.262.394,41 1.850.099,00 32.300,00 379.418,57 576,84 
2004 2.455.126,64 2.012.726,00 31.600,00 410.171,24 629,40 
2005 2.682.109,58 2.210.644,00 31.100,00 439.755,43 610,14 
2006 2.880.985,82 2.387.526,00 31.300,00 461.576,95 582,88 
2007 2.923.596,44 2.408.978,00 30.900,00 483.111,32 607,13 
2008 2.621.032,64 2.120.494,00 27.400,00 472.531,29 607,36 
2009 2.145.587,98 1.711.314,00 21.000,00 412.724,74 549,24 
Font:  Anuario Estadístico 2009, Ministeri de Foment 
 
 
En la següent taula tenim el pes percentual dels diferents modes de transport durant la 
dècada.  
Es veu que aquest ordre en importància no es veu alterat en cap any d’aquesta 
dècada. El transport per carretera ha anat guanyant pes, encara que els dos últims 
anys ha perdut una mica en benefici del transport marítim. Incentivar l’ús del transport 
per ferrocarril (que com es veu ha anat perdent pes des del 2007) és una de les 
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Taula 19 – Distribució percentual a Espanya del volum de tones transportades segons mode de 
transport 
 
ESP % carreteres % ferrocarrils % marítim % aeri 
2000 71,84% 2,33% 25,78% 0,05% 
2001 73,42% 2,11% 24,43% 0,04% 
2002 81,73% 1,47% 16,78% 0,03% 
2003 81,78% 1,43% 16,77% 0,03% 
2004 81,98% 1,29% 16,71% 0,03% 
2005 82,42% 1,16% 16,40% 0,02% 
2006 82,87% 1,09% 16,02% 0,02% 
2007 82,40% 1,06% 16,52% 0,02% 
2008 80,90% 1,05% 18,03% 0,02% 
2009 79,76% 0,98% 19,24% 0,03% 





4.2.1.2- Repartiment modal a Catalunya 
 
El transport de mercaderies a Catalunya l’any 2009 va moure 389 milions de tones, de 
les quals un 79,35% van ser transportades per carretera. La distribució de càrregues 
davant dels diferents modes de transport és també força desigual; en qualsevol cas, la 
carretera concentra la part més significativa del total transportat. 
 
El repartiment modal entre els diferents mètodes de transport de mercaderies a 
Catalunya durant aquesta última dècada està representat per la següent taula: 
 
 
Taula 20 – Volum de tones transportades a Catalunya i distribució percentual segons el tipus de 
transport 
 
CAT Milers de tones  % carreteres % ferrocarrils % ports % aeroports 
2000 267.129 72,80 4,70 22,40 0,00 
2001 293.869 75,50 3,80 20,70 0,00 
2002 373.567 79,70 3,00 17,30 0,00 
2003 386.676 79,70 3,00 17,30 0,00 
2004 425.056 79,30 3,20 17,50 0,00 
2005 462.905 80,64 2,23 17,10 0,02 
2006 467.002 80,87 1,92 17,19 0,02 
2007 531.986 74,77 1,48 16,66 0,02 
2008 490.945 73,21 1,80 16,97 0,02 
2009 389.407 79,35 1,60 19,02 0,02 
Font:  Gencat PTOP 2007, Idescat  
Anàlisi recent de l'evolució del sector del transport de mercaderies per carretera a Espanya i Catalunya 
 58 
 
El transport aeri, per la seva naturalesa, té un pes mínim dins del transport de 
mercaderies a Catalunya, amb un volum que no arriba a l’1 per mil. 
 
El transport marítim va anar perdent pes relatiu i va passar del 22,4% al 17,2% l’any 
2006. No obstant, durant els últims anys anar recuperant part del terreny perdut fins a 
situar-se l’any 2009 en un 19%. 
 
De la mateixa manera, el transport de mercaderies per ferrocarril ha passat de tenir 
l’any 2000 un 4,7% a un 1,6% l’any 2009. Aquest mode segueix estant molt per sota del 
seu llindar recomanable. 
 
La quota perduda per aquests modes ha estat absorbida bàsicament pel transport de 
mercaderies per carretera, que l’any 2000 tenia una quota del 72,8% i l’any 2006 va 
arribar al 80,9% del total de tones transportades a Catalunya. 
 
 
Podem veure una similitud bastant clara entre el repartiment modal que hi ha a 
Catalunya i a Espanya. Veiem com el transport aeri de mercaderies és pràcticament nul 
en ambdós casos i que el transport marítim a l’any 2009 és molt pròxim al 20%, tant a 
Catalunya com a Espanya.  
El transport de mercaderies per carretera també segueix un camí quasi idèntic situant-
se a l’any 2009  en un percentatge q ronda el 80%. 
 
L’únic que podríem destacar és que el sector del transport de mercaderies per 
ferrocarril, sector al que se vol donar un impuls de cara a la pròxima dècada, està una 
mica més per sobre a Catalunya, encara que en els dos casos, ha patit un descens 
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Com hem vist amb anterioritat, el sector del transport ha crescut a un ritme alt fins 
l’any 2007. Aquest creixement va materialitzar-se en un augment significatiu de les 
tones transportades per carretera.  
 
A Espanya el creixement del volum a l’any 2007 era d’un 155% respecte l’any 2000. 
L’increment més alt es va donar l’any 2002, en el que va haver un increment del 67,9% 
respecte l’any 2001. 
 
Posteriorment, degut a la crisis, hi ha un descens important de forma que l’any 2009 es 
situa a un nivell inclús per sota de l’any 2002. 
 
La taula següent ens mostra ens mostra l’evolució del volum transportat i el 
creixement que hi ha hagut a Espanya, en l’àmbit del transport per carretera: 
 
 
Taula 21 -  Evolució del volum transportat a Espanya i creixement. 
  
ESP 
Volum total  
(milers de tones) 





2000 945.444 14,3% 100 23,34 
2001 1.048.293 10,9% 111 25,50 
2002 1.760.534 67,9% 186 42,08 
2003 1.850.099 5,1% 196 43,31 
2004 2.012.726 8,8% 213 46,59 
2005 2.210.644 9,8% 234 50,12 
2006 2.387.526 8,0% 253 53,40 
2007 2.408.978 0,9% 255 53,30 
2008 2.120.494 -12,0% 224 45,94 
2009 1.711.314 -19,3% 181 36,61 
 







Pel que fa Catalunya, les següents taules mostren l’evolució del transport de 
mercaderies per carretera. En la primera taula, es divideix les tones en funció dels 
diferents tipus de transport (interior, amb la resta d’Espanya i el transport 
internacional). En la segona taula es pot veure el creixement interanual que hi ha 
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Taula 22 – Volum transportat a Catalunya segons tipus de transport  
 
CAT   Transport O/D CAT Transport internacional   
  Transport interior Destinació Origen Importació Exportació TOTAL 
2000 140.829 21.696 23.949 4.863 3.257 194.594 
2001 160.531 23.389 27.337 6.093 4.432 221.782 
2002 227.690 25.395 31.448 7.797 5.421 297.751 
2003 237.630 28.215 30.407 6.378 5.580 308.210 
2004 257.475 29.530 34.125 8.659 7.087 336.876 
2005 289.114 30.166 35.188 9.955 6.312 370.735 
2006 290.794 32.692 39.393 8.456 6.341 377.676 
2007 305.475 36.235 40.879 8.468 6.731 397.788 
2008 268.339 35.057 40.385 8.112 7.541 359.434 
2009 225.238 29.657 35.287 7.042 6.287 303.511 
Font: Ministeri de Foment. Enquestes de Transport de Mercaderies per Carretera 
 
 
Veiem com el transport que mou més tones és clarament el transport interior seguit 




Taula 23 - Evolució del volum transportat a Catalunya i creixement. 
  
 CAT 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 
Volum total  
(milers de tones) 
194.594 221.752 297.751 308.210 336.876 370.735 377.676 397.788 359.434 303.511 
Creixement del transport  
de mercaderies 
14,6% 14,0% 34,3% 3,5% 9,3% 10,1% 1,9% 5,3% -9,6% -15,6% 
Índex 2000 = 100 100 114 153 158 173 191 194 204 185 156 
Tones / habitant 31,08 34,86 45,76 45,97 49,44 53,00 52,94 55,17 48,81 40,60 
        FONT: Ministeri de Foment. Enquestes Permanents de Transport de Mercaderies per Carretera 
 
 
Podem veure que la tònica en el creixement i decreixement (crisis) que han seguit tan 
Catalunya com Espanya, és pràcticament la mateixa. 
 
Pel que fa a les tones de mercaderies transportades per carretera, durant el període 
2000-2007 el creixement és del 104% , valor bastant inferior a l’increment que es va 
produir durant el mateix període a Espanya (155%).  
 
Durant el període 2007-2009, període d’inici de la crisis, també es pot apreciar un 
descens important en volum en el transport per carretera. No obstant, el descens no 
és tan important com el que es produeix a Espanya.  
 
Això ens indica que el transport per carretera a Catalunya no va tindre una expansió 
tan forta com a Espanya, però que la crisi tampoc ha afectat tant com a Espanya. 
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Pel que fa l’evolució del transport de mercaderies (tots els modes de transport) a 
Catalunya durant els últims anys: 
 
 
Taula 24 – Volum de mercaderies total transportades a Catalunya  
 
 CAT 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 
Volum total  
(milers de tones) 
267.129 293.869 373.567 386.676 425.056 459.733 467.002 531.986 490.945 389.407 
Creixement del transport  
de mercaderies 
13,4% 10,0% 27,1% 3,5% 9,9% 8,2% 1,6% 13,9% -7,7% -20,7% 
Índex 2000 = 100 100 110 140 145 159 172 175 199 184 146 
Tones / habitant 42,66 46,20 57,42 57,68 62,39 65,72 65,46 73,78 66,67 52,09 
Font: GENCAT, PTOP, Idescat 
                   
 
 
El volum de mercaderies transportades (en tones) ha experimentat un gran creixement  
en el període 2000-2007, arribant a doblar l’any 2007 les tones transportades durant 
l’any 2000. Destaca també el creixement que ha tingut el transport amb relació a la 
població (les necessitats per habitant han augmentat pel que fa al transport) cosa que 
demostra que l’increment no va només lligat a un creixement de la població.  
 
No obstant, degut a la crisi actual, hi ha un clar descens en el volum i en tones/hab dels 
dos últims anys, arribant l’any 2009 a tindre uns valors similars a l’any 2003. 
 
Per fer el càlcul de les tones per habitant, s’ha utlitzat les taules del padró continu,que 
donen el número d’habitants, trobades a la pàgina web de l’Idescat. Aquestes taules es 
poden trobar a l’Annex 15. 
 
El creixement experimentat durant el període 2000-2007 per tots els modes de 
transport està un pèl per sota a l’experimentat per carretera, no obstant, son valors 
bastant pròxims.  
 
Durant el període 2008-2009, també es pot apreciar un descens important en volum 
en el total del transport. És un descens superior al produït per el transport per 
carretera. Amb aquest valor, es demostra que el transport per carretera no ha patit 
tant les conseqüències de la crisi com altres modes de transport. 
 
En la següent gràfica es mostra l’evolució del transport de mercaderies per carretera i 
en tots els modes a Catalunya. Podem veure que el creixement en la carretera està per 
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Pel que fa Europa, sol hi ha dos països que es situïn per sobre en quant a tones 
transportades. En primer lloc està Alemanya, amb una diferència clara respecte al 
segon país en la llista que és França. Després d’Espanya el quart en la llista és el Regne 
Unit i el cinquè és Polònia.  
 
En la següent taula mostrem l’evolució dels països mencionats durant l’última dècada i 
tot seguit una gràfica que mostra aquesta evolució. 
 
 
Taula 25 – Volum transportat pels països de la UE amb més pes en el sector 
 
UE 
Volum de tones transportades (milers de tones) 
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 
Alemanya 3.002.749 2.885.023 2.720.696 2.744.351 2.787.666 2.785.459 2.919.819 3.028.466 3.078.347 2.769.201 
França  1.924.402 1.991.474 2.037.082 1.982.363 2.076.659 2.059.715 2.181.675 2.258.028 2.203.204 1.939.421 
Espanya 945.444 1.048.293 1.760.534 1.850.099 2.012.726 2.210.644 2.387.526 2.408.978 2.120.496 1.711.314 
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Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de les taules anteriors 
 
 
Veiem com Espanya va tenir un increment molt important durant aquesta dècada, 
passant de ser el quart a ficar-se segon per davant de França i el Regne Unit. No 
obstant ser el país amb un increment més important, també ha sigut el país que ha 
patit més la crisi  i ha tingut un descens en el volum que ha fet que França, que no ha 
notat tant la crisi en aquest sector, tornés a ficar-se per davant.  
Cal destacar també que Polònia és l’únic país que ha tingut una variació interanual 
positiva, aproximant-se a l’any 2009 als valors del regne Unit. 
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4.2.3 – Tones*km i recorregut 
 
4.2.3.1  Tones*km  
 
Un indicador de la productivitat del sector és el nombre de tones transportades per 
quilòmetre. És la unitat més freqüentment utilitzada i equival al desplaçament d’una 
tona a una distància de 1 km. Permet un terme de comparació de la magnitud d’un 
transport determinat. Per calcular el tràfic generat en termes de TnxKm es multiplica 
per cada desplaçament les tones transportades per la distància recorreguda. 
A continuació farem referència les tones transportades per quilòmetre produïdes en 





La següent taula mostra l’evolució durant l’última dècada dels milions de tones 
transportades per quilòmetre i la seva variació interanual per a vehicles pesants 
espanyols,  seguint les estimacions de la demanda que fa l’Enquesta Permanent del 
transport de Mercaderies per Carretera (EPTMC). * 
 
 
Taula 26 – Milions de tones per quilòmetre a Espanya i variació interanual (%) 
 




  interanual(%) 
2000 148.714 10,80% 
2001 161.042 8,30% 
2002 184.545 14,60% 
2003 192.587 4,40% 
2004 220.816 14,70% 
2005 233.219 5,60% 
2006 241.758 3,70% 
2007 258.870 7,10% 
2008 242.978 -6,10% 
2009 211.891 -12,80% 





En l’Annex 5 hi ha una taula on s’indica les tones per quilòmetre produïdes a Espanya 
proporcionades per la Direcció General de Carreteres (DGC), i la metodologia de càlcul 
que segueix, que és diferent a l’anterior. Com a diferència principal és que la DGC té en 
compte els vehicles lleugers. 
 
 
*nota: vehicles pesants, transport interior i internacional, i des de l’any 2002 s’inclou el transport urbà. 




Pel que fa Catalunya i per vehicles pesants, es representa l’evolució en la següent 
taula. En aquest cas es diferencia les tones per quilòmetre produïdes en funció del 









En aquest sentit durant el període 2000-2007 l’increment a Catalunya va ser molt 
important ( 67,7%), passant de 36.940 fins als 61.957 milions de tones per quilòmetre. 
A partir de l’any 2008, hi ha hagut una disminució, situant-se l’any 2009 amb valors 
semblants als de l’any 2003. 
 
Veiem que la proporció que produeix Catalunya respecte Espanya és bastant elevada, 






A nivell d’Europa, Espanya és la segona en quant a tones*km transportat. Per davant 
seu està Alemanya amb una notable diferència i, com hem comentat, també és el país 
que més tones transporta. En aquest cas Espanya està per davant de França, i Polònia 
supera al regne Unit. 
 
A continuació es mostra una taula i una gràfica on podem veure l’evolució d’aquests 
països durant aquesta última època. 
 
 
Taula 28 -  Volum de tones transportades per els països europeus capdavanters  
 
UE 
Milions de tones per quilòmetre  
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 
Alemanya 280.708 288.964 285.214 290.745 303.752 310.103 330.016 343.447 341.532 307.547 
França  203.999 206.870 204.359 203.608 212.201 205.284 211.445 219.212 206.304 173.621 
Anàlisi recent de l'evolució del sector del transport de mercaderies per carretera a Espanya i Catalunya 
 66 
Espanya 148.717 161.045 184.549 192.596 220.822 233.230 241.788 258.875 242.983 211.895 
Regne 
Unit 
166.260 165.621 163.264 164.035 167.143 167.533 172.181 171.477 160.296 139.536 





Gràfica 12 – Tones per quilòmetre per els països europeus capdavanters  
 

































Font: Elaboració pròpia a partior de les dades de la taula anterior 
 
 
Veiem  per la gràfica el gran increment que va tenir Espanya durant aquesta dècada i la 
forta davallada que ha sofert els dos últims anys a causa de la crisi. El país que no para 
de créixer és Polònia,  mentre que França i el Regne Unit ham mostrat una evolució 
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La següent gràfica mostra l’evolució a Espanya del recorregut mitjà durant aquesta 
última dècada i per vehicles pesants. 
 
 
Gràfica 13 - Recorregut mitjà dels vehicles pesants espanyols 
 


















Font: Enquesta Permanent del Transport de Mercaderies per Carretera (2009) 
 
 
Durant el període 2000-2006 s’observa un decreixement degut principalment a la 
major capil·larització i la major densitat de la xarxa logística.  
 
No obstant, a partir de l’any 2007 torna a pujar, degut principalment a que el dia 16 de 
novembre de 2006 va entrar en vigor el “Reial decret 1225/2006 de 27 d'octubre (BOE 
15 de novembre)” en el qual es modifica el límit de la massa màxima autoritzada dels 
vehicles de transport privat complementari fins al qual no és necessari l'obtenció de 
títol habilitant que passa de 2 a 3,5 tones, inclòs. Això va produir una ruptura en la 
sèrie amb la disminució de 516.313 autoritzacions.  
 
Per tant el fet de comptabilitzar molts menys vehicles privats, que eren bàsicament els 
responsables dels recorreguts de mitja més baixos, ha fet que en l’estadística la mitja 











Pel que fa a a Catalunya i per vehicles pesants,  
 
 








De les dades que tenim de les tones*km i tones transportades, obtenim la distància 
mitjana en Km dels anys 2000, 2001 i 2002 dels quals no surtien les dades: 
 
 
2000=  36.940 (milions tones*km) / 194.594 (milers de tones) =  189,83  km 
 
2001=  40.940*100 / 221.782 = 184,60 km 
 




En el cas català, veiem que al 2000 i 2001 els valors estan una mica per sobre però que 
a partir de 2002 i fins a 2009 aquest valor s’estabilitza i oscil·la entre 152-167 km de 
mitja. 
 
Per tant, veiem clarament com el recorregut mitjà dels vehicles catalans és clarament 
superior al del total dels espanyols. Això pot ser degut a la major activitat econòmica i 
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Aquest apartat presenta les dades del transport de mercaderies per carretera realitzat 
pels vehicles pesants espanyols. Les dades següents les trobem al document 
“Observatorio de mercancías por carretera Julio 2010” del Ministeri de Foment que 
utilitza com a font la Encuesta Permanente de Transporte de Mercancías por 
Carretera”. 
 
Les característiques dels àmbits d’investigació de l'Enquesta Permanent de Transport 
de Mercaderies per Carretera  es poden trobar a l’Annex 6. 
 
La taula següent mostra un resum de l’evolució de les variables comentades en els dos 




Taula 30 – Resum de les variables del transport per carretera realitzat per vehicles pesants espanyols 
 
ESP 






interanual interanual (km) 
2000 945.444 14,3% 148.714 10,8% 157 
2001 1.048.293 10,9% 161.042 8,3% 154 
2002 1.760.534 67,9% 184.545 14,6% 105 
2003 1.850.099 5,1% 192.587 4,4% 104 
2004 2.012.726 8,8% 220.816 14,7% 110 
2005 2.210.644 9,8% 233.219 5,6% 105 
2006 2.397.526 8,0% 241.758 3,7% 101 
2007 2.408.978 0,9% 258.870 7,1% 107 
2008 2.120.494 -12,0% 242.978 -6,1% 115 
2009 1.711.314 -19,3% 211.891 -12,8% 124 
Font: Enquesta Permanent del Transport de Mercaderies (2009), Ministeri de Foment 
 
 
Com s’ha dit, les tones x km es calculen multiplicant el volum de tones transportades 
per el recorregut mitjà dels viatges. Es veu com l’any 2002 hi ha un increment d’un 
67,9% del volum de tones per solament un 14,6% de les tones x km. 
Això és degut a que hi ha un descens considerable en el recorregut mitjà que passa a 
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4.2.4.1  Tones, tones per quilòmetre transportades i recorregut mitjà segons el tipus 
de servei i el tipus de transport per als vehicles espanyols pesants. 
 
En aquest apartat es parla sobre la situació en quant a tones transportades, tones per 
quilòmetre i recorregut mitjà (ja comentades a nivell general en l’apartat anterior) 
però fent distinció entre el tipus transport (interregional,interregional i internacional)  i 
el tipus de servei.  
 
Segons el tipus de servei es consideren dues modalitats, aquestes en funció de la 
possibilitat de realitzar transport per a tercers. La distinció entre una y l’altra s’efectua 
sobre la base de documents administratius. 
 
1- Servei de transport privat o per compte propi. Els vehicles s’utilitzen única i 
exclusivament, per al transport propi de les seves mercaderies i sense pagar pel 
servei. 
2- Servei de transport públic o per compte aliè. El vehicle s’utilitza pel transport 
de mercaderies a títol onerós i per compte d’un altre.  
 
 
En les taules següents es mostra aquestes dades per l’any 2009 (en valors absoluts i 









Taula 32 – Distribució percentual de les dades anteriors 
 
ESP TOTAL SERVEI PÚBLIC SERVEI PRIVAT 
  Tones Tn-km Tones Tn-km Tones Tn-km 
  (milers) (milions) (milers) (milions) (milers) (milions) 
2009 100,0% 100,0% 82,2% 94,0% 17,8% 6,0% 
INTERIOR 96,5% 71,3% 78,8% 65,5% 17,7% 5,8% 
Intramunicipal 25,0% 1,5% 19,6% 1,2% 5,4% 0,3% 
Intraregional 53,7% 20,4% 42,8% 16,9% 10,9% 3,4% 
Interregional 17,8% 49,4% 16,3% 47,3% 1,5% 2,1% 
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INTERNACIONAL 3,5% 28,7% 3,4% 28,5% 0,0% 0,2% 
Importacions  1,4% 11,5% 1,4% 11,4% 0,0% 0,1% 
Exportacions 1,7% 15,2% 1,7% 15,1% 0,0% 0,1% 
Entre tercers i cabotatge 0,4% 2,0% 0,4% 2,0% 0,0% 0,0% 




El transport interior és el més important quantitativament, representant en 2009 el 
96,5% de les tones transportades i el 71,3% de les tones-quilòmetre produïdes. En el 
transport interior, l'intrarregional (dintre la Comunitat Autònoma) és el tipus de 
desplaçament en el qual més tones es transporten, però no així en les tones-
quilòmetre produïdes, que és per al transport interregional (entre Comunitats) on els 
recorreguts dels viatges són més elevats.. L'any 2009, els transports intrarregional i 
intramunicipal van representar respectivament el 53,7% i el 25,0% de les tones totals 
transportades, però solament el 20,4% i l'1,5% de les tones-quilòmetre produïdes.  
 
 
La distribució entre tipus de servei ha variat poc en els últims anys, així com la 
distribució per tipus de desplaçament dins de cada tipus de servei. En el servei públic 
es transporten moltes més mercaderies que en el servei privat, a més, el percentatge 
del desplaçament interregional és major en el servei públic que en el servei privat. El 
transport internacional es realitza gairebé exclusivament pel servei públic.  
 
 
Les tones transportades l'any 2009 en servei públic van representar el 82,2% del total i 
en el servei privat el 17,8%. En servei públic el desplaçament intrarregional va 
representar el 52,1% de les tones transportades en servei públic, l'intramunicipal el 
23,9% i l'interregional el 19,9%. En servei privat el transport intrarregional va 
representar el 61,2% de les tones transportades en servei privat, l'intramunicipal el 
30,2% i l'interregional el 8,4%.  
 
 
Les tones-quilòmetre produïdes l'any 2009 en servei públic van representar el 94,0% 
del total i en el servei privat el 6,0%. En servei públic el desplaçament intrarregional va 
representar el 18,0% de les tones-quilòmetre produïdes pel servei públic, 
l'intramunicipal l'1,3% i l'interregional el 50,4%. En servei privat el transport 
intrarregional va representar el 57,2% de les tones-quilòmetre produïdes pel servei 
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4.2.4.2 - Tones transportades i tones-quilòmetre produïdes segons la capacitat de 
càrrega del vehicle 
 
A continuació, s’analitza la distribució a l’any 2009 de les tones transportades i tones-
quilòmetre en funció de la capacitat de càrrega del vehicle. 
  
Els vehicles amb capacitat de càrrega de més de 20 tones són els que més volum de 
tones de mercaderies transporten (66,2% del total) seguit dels vehicles amb capacitat 
entre 10,1-14 Tn (amb un 13,4%).  
 
Si parlem en termes de tones-quilòmetre, també són els vehicles amb capacitat de més 
de 20 Tn els que tenen un percentatge més elevat (89,9%). En aquest cas veiem que la 
diferència amb el segon grup és molt més elevada que en el cas de volum de tones, ja 
que els vehicles d’entre 10-14 Tn sol tenen tnen un 3,1%. 
 
En general, com més gran és la capacitat de càrrega, major és el recorregut mitjà de la 
càrrega. 
 
A continuació, es mostra la taula amb les dades que es comentava anteriorment: 
 
 
Taula 33 - Tones transportades i tones-quilòmetre produïdes segons la capacitat de càrrega del vehicle 
 
ESP 
TONES TONES-KM Recorregut 
(milers) % (milions) % mitjà (km) 
TOTAL 1.711.314 100,0% 211.889 100,0% 124 
3,6 - 7 Tn 43.840 2,6% 2.297 1,1% 52 
7,1 - 10 Tn 87.469 5,1% 4.496 2,1% 51 
10,1 - 14Tn 228.844 13,4% 6.634 3,1% 29 
14,1 - 18 Tn 176.599 10,3% 6.321 3,0% 36 
18,1 - 20 Tn 41.505 2,4% 1.682 0,8% 41 
més de 20 Tn 1.133.057 66,2% 190.459 89,9% 168 




A l’annex 8 d’aquesta tesina, es pot trobar les dades anteriors referents també a l’any 
2009 però classificades en funció del tipus de vehicle (camió i tractor) i del tipus de 
servei (públic i privat). D’aquestes taules s’han tret una sèrie de conclusions importants 
que s’expliquen a continuació. 
 
En el servei públic la major part del transport es realitza en vehicles amb capacitat de 
càrrega de més de 20 tones. El tipus de vehicle en el qual es realitza més transport de 
mercaderies és el tractor industrial, i gairebé exclusivament en tractors amb capacitat 
de càrrega de més de 20 tones.  
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En el servei privat el vehicle en el qual es realitza més transport de mercaderies és el 
camió i dins d'ells els de capacitat de càrrega entre 10 i 14 tones. 
 
El recorregut mitjà de la càrrega és major en el servei públic que en el privat. 
 
 
En la següent taula podem veure la diferència en la distribució entre el període 2006-
2009 per poder valorar així l’evolució en funció de la capacitat de carga. 
 
 
Taula 34 – Evolució durant el període 2006-2009 en quant a tones transportades egons la capacitat del 
vehicle 
 
ESP 2006 % 2009 % 
TOTAL 2.387.526 100% 1.711.314 100% 
 de 3,6 - 7 tn 57.145 2,4% 43.840 2,6% 
 de 7,1 - 10 tn 132.404 5,5% 87.470 5,1% 
 de 10,1 - 14 tn 426.182 17,9% 228.844 13,4% 
 de 14,1 - 18 tn 275.683 11,5% 176.599 10,3% 
 de 18,1 - 20 tn 61.539 2,6% 41.505 2,4% 
 de más de 20 tn 1.434.573 60,1% 1.133.058 66,2% 




Podem veure que durant aquests anys els percentatges romanen bastant similars.  
 
No tant ens els vehicles amb capacitat per a 10-14 tn, q passen de tenir un 17,9% a 
tenir un 13,4%. Aquest percentatge perdut és el que guanya els camions amb capacitat 
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4.2.4.3 - Fluxos regionals 
 
En el transport interior, el 13% de les operacions (com es veurà en l’apartat següent) i 
el 18% de les tones transportades tenen com a destinació una comunitat autònoma 
diferent a la d'origen. 
 
En termes de tones transportades, destaquen com a receptores les comunitats 
d'Extremadura i Madrid, que reben, respectivament, un 60% i un 40% més del que 
expedeixen. 
 
En l'extrem contrari està Castella-la Manxa, que rep un 29% menys del que envia. 
Catalunya, Cantàbria i Astúries, un 15% menys. 
 
Atenent als parells d'origen i destinació de comunitats autònomes, destaca de forma 
important el flux Castella-la Manxa i Madrid, en ambdues adreces, que suposa el 9% de 
les tones interregionals. 
 
Altres fluxos quantitativament importants són els eixos Aragó i Catalunya, Comunitat 
Valenciana i Murcia, Catalunya amb Comunitat Valenciana i Castella-la Manxa amb 












En la següents pàgines s'ofereix una imatge visual dels fluxos entre Catalunya i la resta 
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La major part de mercaderies que expedeix Catalunya van a parar a Aragó. En segon 
lloc el segueix la Comunitat Valenciana i en tercer lloc la Comunitat de Madrid. 
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Fig 5- Fluxos interregionals. Mercaderies rebudes  
 
 









En aquest cas, veiem pel mapa que la major part de mercaderies provenen de les 
comunitats autònomes d’Aragó i la Comunitat Valenciana (de entre 5.000 a 10.000 
milers de tones de cada comunitat), seguidament pel País Basc, Castella i Lleó, Madrid i 
Andalusia (de 2.000 a 3.000). 
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4.2.4.4  – Tones transportades i tones*km en el transport internacional 
 
En la taula següent es presenta el transport internacional de mercaderies per carretera 
en vehicles pesants espanyols segons els països d'origen o destinació.  
 
El país amb major pes en les tones transportades i en les tones-kilòmetre produïdes 
amb Espanya és França. Cal destacar que el segon país en tones transportades és 
Portugal, degut també com França per la seva proximitat, però no ho es en tones-
kilòmetre. En aquest cas,  és Alemanya qui ocupa el segon lloc. 
 
Cal destacar que no hi ha grans diferències entre les exportacions i les importacions en 
percentatges. Solament indicar que França exporta més a Espanya del que Espanya ho 
fa s França, al contrari de Portugal, del qual es rep menys del que s’envia. 
 
Taula 35 - Mercaderies transportades segons paisos d’origen i destí (any 2009) 
 














TOTAL 53.450 56.508 24.494 24.299 28.956 32.209 
Alemanya 6.195 11.428 2.769 4.804 3.426 6.624 
Bèlgica 2.099 3.302 1.323 2.053 776 1.249 
França 25.046 18.255 12.651 8.646 12.395 9.609 
Italia 4.590 6.705 2.058 2.923 2.532 3.782 
Països Baixos 2.281 4.255 1.026 1.811 1.255 2.444 
Portugal 8.798 4.817 3.362 1.932 5.436 2.885 
Regne Unit 2.080 4.006 583 1.012 1.497 2.994 
Altres països 2.361 3.740 722 1.118 1.639 2.622 
Font: Enquesta Permanent de Transports de Mercaderies per Carretera (2009) Ministeri de Foment 
 
 
Taula 36 - Distribució % de les mercaderies transportades segons països d’origen i destí (any 2009) 
 














TOTAL 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 
Alemanya 11,6% 20,2% 11,3% 19,8% 11,8% 20,6% 
Bèlgica 3,9% 5,8% 5,4% 8,4% 2,7% 3,9% 
França 46,9% 32,3% 51,6% 35,6% 42,8% 29,8% 
Italia 8,6% 11,9% 8,4% 12,0% 8,7% 11,7% 
Països Baixos 4,3% 7,5% 4,2% 7,5% 4,3% 7,6% 
Portugal 16,5% 8,5% 13,7% 8,0% 18,8% 9,0% 
Regne Unit 3,9% 7,1% 2,4% 4,2% 5,2% 9,3% 
Altres països 4,4% 6,6% 2,9% 4,6% 5,7% 8,1% 
Font: Enquesta Permanent de Transports de Mercaderies per Carretera (2009) Ministeri de Foment 
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4.2.4.5 - Tones transportades i tones-kilòmetre produïdes segons les classes de mercaderies, tipus de servei i tipus de desplaçament. 
 
En aquest apartat es fa referència al tipus de classes de mercaderies que es transporten. Les classes de mercaderies més transportades al 2009 
van ser: “els minerals en brut o manufacturats i materials de construcció” amb un 55,0% de las tones transportades. Seguidament venen el 
grup de les màquines vehicles i transaccions especials (12,8%) i en tercer lloc els productes alimentaris i farratges (11,3%). 
Si es fixa amb les tones x km, el ordre anterior canvia, situant-se els grups de les màquines i vehicles i dels productes alimentaris per davant del 
grup dels minerals en brut, degut al major recorregut mitjà.  
Es pot apreciar com el recorregut mitjà és superior en tots els casos en el servei públic, a excepció del grup dels combustibles minerals sòlids, 
on el servei privat realitza desplaçaments majors. 
 
Segons el tipus de servei, públic o privat, no hi ha diferències importants en la distribució segons la classe de mercaderies. 
 
Taula 37 - Tones transportades i tones-kilòmetre produïdes segons les classes de mercaderies, tipus de servei i tipus de desplaçament. 
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4.2.5 Operacions de transport 
 




El volum de tràfic de mercaderies per carretera a Espanya durant l’any 2009 va ser de 
1711 milions de tones, aproximadament. Tot aquest volum ha estat mogut mitjançant 
més de 237 milions d’operacions.  
 
La següent taula ens mostra l’evolució que hi ha hagut a Espanya durant el període 
2001-2009, fent referència als diferents tipus de transport. Es ressenyen tres tipologies 
de trànsit: transport intraregional (transport interior que hi ha en les diferents 
comunitats autònomes que hi ha a Espanya), transport interregional: transport que hi 
ha entre comunitats autònomes i trànsit internacional (que inclou totes aquelles 
operacions amb origen o destinació fora de l’àmbit estatal). 
 
 
Taula 38 - Número d’operacions a Espanya segons el tipus de transport 
 
ESP Transport Transport Transport internacional   
  intrarregional interregional Importació Exportació TOTAL 
2001 197.000.000 23.471.000 1.579.000 1.620.000 223.670.000 
2002 213.211.000 24.376.000 1.761.000 1.858.000 241.206.000 
2003 221.720.000 25.762.000 1.682.000 1.741.00 249.164.000 
2004 241.557.000 30.818.000 2.074.000 2.229.000 276.678.000 
2005 268.147.000 32.917.000 2.096.000 2.262.000 305.422.000 
2006 288.729.000 34.271.000 2.062.000 2.213.000 327.275.000 
2007 290.132.076 36.518.751 2.216.050 2.373.722 331.240.599 
2008 251.243.519 33.408.119 2.272.864 2.404.100 289.328.602 
2009 203.030.102 30.203.870 1.973.648 2.208.387 237.416.007 
Font: Encuesta Permanente del transporte de Mercancías por Carretera 
 
 
Com era d’esperar, hi ha un increment en el número d’operacions fins l’any 2007 i 
després cauen en picat. 
 
El número d’operacions totals comptabilitzades l’any 2009 està per sota del recompte 










Pel que fa a Catalunya, durant l’any 2009 es van transportar mes de 303 milions de 
tones, aproximadament. Tot aquest volum es va moure mitjançant unes quasi 41 
milions d’operacions. En aquest cas també s’especifica el número d’operacions en 
funció del tipus de transport. En aquest cas parlem de trànsit intern (dins del propi 
territori català) , trànsit d’origen i/o destinació (que inclou el tràfic amb la resta 
d’Espanya),  i el trànsit internacional. 
 
Durant el període 2000-2007, es va produir un increment de les operacions de 
pràcticament un 100%, en línia amb l’increment del volum d’activitat vist en pàgines 




Taula 39 – Número d’operacions a Catalunya segons el tipus de transport 
 




Destinació Origen Importació Exportació TOTAL 
2001 23.511.113 2.054.457 2.189.571 468.023 393.484 28.616.648 
2002 33.801.500 2.223.173 2.365.106 603.801 463.519 39.457.099 
2003 34.700.930 2.231.661 2.344.535 527.711 407.983 40.212.820 
2004 39.064.460 2.599.561 2.806.574 655.105 569.710 45.695.410 
2005 43.722.948 2.830.973 2.876.173 716.142 597.594 50.743.830 
2006 44.216.417 2.816.629 2.974.930 632.105 557.958 51.198.039 
2007 46.392.034 3.063.432 3.205.071 631.784 563.018 53.855.339 
2008 41.015.227 2.974.810 3.171.129 662.870 564.227 48.388.263 
2009 34.224.369 2.606.725 2.819.684 619.775 524.767 40.795.320 




Les dades de la taula corresponen al transport de vehicles autoritzats per la Direcció 
General de Transport per Carretera del Ministeri de Foment per realitzar transport de 
mercaderies per carretera, amb una capacitat de càrrega útil superior a 3,5 tones i un 
pes màxim autoritzat superior a 6 tones. 
 
 
L’evolució de les operacions de transport mostra un creixement sostingut durant el 
període 2000-2007 de les operacions intraregionals (augment mitjà d’un 17,6% anual), 
l’important creixement de les operacions estatals amb origen i/o destinació a 
Catalunya (7,3% anual) i pràcticament el mateix augment de les operacions amb la 
resta d’Europa (creixement global d’un 38%, xifra que representa un 7,6% anual). 
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No obstant, igual que amb la resta de paràmetres vistos anteriorment, a partir de l’any 
2007 el nº d’operacions realitzades baixa dràsticament. L’any 2009 ha disminuït un 
quasi un 25% i es situa a un nivell similar a l’any 2003.   
 
Com a punt, es pot dir que el descens en el nº d’operacions internacionals es produeix 
una mica més tard ( la crisi es comença a notar l’any 2009 ). 
 
Gràficament, l’evolució ha estat la següent: 
 
 
































Font: Elaboració pròpia amb les dades de les taules anteriors 
 
 
En el cas de Catalunya veiem una evolució molt semblant a la produïda a Espanya, amb 
un creixement sostingut en el transport nacional fins a l’any 2007.  
 
D’aquestes taules anteriors traiem també la conclusió de que, pel que fa el transport 
internacional, Catalunya és més importador que exportador, tenint  l’any 2009 un 54% 
d’operacions d’importació i un 46% d’operacions d’exportació. 
 
En canvi a Espanya veiem que té una tendència més de país exportador que 
d’importador, tenint l’any 2009 un 53% de les operacions d’exportació.  
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4.2.5.2  Nº operacions en buit 
 
Les operacions en buit és un indicador que pot ajudar a entendre quin és el nivell 
d’eficiència del sector en la mesura en que és emprat com a indicador per bona part de 
les empreses. Reduir aquest indicador, és un dels objectius de les empreses, cosa que 





La taula que es mostra a continuació fa referència al número d’operacions en buit que 
es produeix a Espanya, en funció com en el apartat anterior dels diferents tipus de 
transport. 
 
Taula 40 – Número d’operacions en buit a Espanya segons el tipus de transport 
 
  Transport Transport Transport internacional   
  intrarregional interregional Importació Exportació TOTAL 
2003 107.595.000 8.818.000 1.257.000 117.670.000 
2004 115.705.000 9.793.000 1.533.000 127.031.000 
2005 128.731.000 10.689.000 1.659.000 141.079.000 
2006 141.237.000 11.261.000 414.371 292.429 153.204.800 
2007 141.927.303 11.755.399 408.092 293.078 154.383.872 
2008 121.812.427 10.717.300 588.794 242.941 133.361.462 
2009 98.296.184 9.580.719 500.669 231.317 108.608.889 
                   Font: Encuesta Permanent de Transporte de mercancías por carretera 
 
 
S’ha de tenir en compte que a partir de l’any 2006 no estan sumades les operacions de 
pas (aproximadament un milió). Del període 2003-2005 no hi ha informació diferencial 
entre importació i exportació del transport internacional. Hem ficat doncs, el total 
d’operacions en buit.  
 
La següent taula mostra el percentatge de les operacions en buit sobre el total. 
 
 
Taula 41 – Proporció del número d’operacions en buit a Espanya sobre el total segons el tipus de 
transport 
 
  Transport  Transport  Transport internacional   
  intrarregional interregional Importació Exportació TOTAL 
2003 49% 34% 37% 46,90% 
2004 48% 32% 36% 45,91% 
2005 48% 32% 38% 46,19% 
2006 49% 33% 20% 13% 46,81% 
2007 49% 32% 18% 12% 46,61% 
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2008 48% 32% 26% 10% 46,09% 
2009 48% 32% 25% 10% 45,75% 
Font: Encuesta Permanente de Transporte de mercancías por carretera 
 
S’ha vist en la taula anterior com el nº d’operacions en buit disminueix, no obstant, 
això es degut a que el nº d’operacions total també va disminuir. La taula ens indica que 
el percentatge d’operacions en buit durant el període 2003-2009 roman pràcticament 






La següents taules mostren l’evolució del número d’operacions en buit a Catalunya en 
funció també com abans dels diferents tipus de transports i fent referència en la 
segona taula als percentatges sobre el número d’operacions total.  
 
 
Taula 42 – Número d’operacions en buit a Catalunya segons el tipus de transport 
 




Destinació Origen Importació Exportació TOTAL 
2002 16.371.430 588.758 373.675 159.868 94.149 17.587.880 
2003 16.946.950 500.250 405.834 138.116 37.582 18.028.732 
2004 18.531.754 607.664 434.665 141.769 89.514 19.805.366 
2005 20.717.500 609.687 440.104 130.404 156.180 22.053.875 
2006 21.575.532 733.013 479.516 156.180 106.869 23.051.110 
2007 22.568.000 712.454 520.652 129.840 76.622 24.007.568 
2008 19.932.834 699.224 567.249 192.423 62.677 21.454.407 
2009 16.375.518 655.354 469.581 185.743 69.194 17.755.390 
Font: Encuesta Permanente del transporte de Mercancías por Carretera 
 
 
De la  taula anterior, es treu la conclusió que la gran majoria de les operacions en buit 
(amb percentatges superiors al 90%) provenen del transport intraregional (interior). 
Això és degut evidentment a que el nombre d’operacions total també és majoritari en 
el transport interior; no obstant, el percentatge d’operacions en el transport interior 
sobre el total es més baix que en el cas de les operacions en buit. D’aquesta manera es 
conclou que el transport interior és el transport que té un percentatge més alt 
d’operacions en buit.  
 
El 2009, la ràtio d’operacions en buit és de 43,5% del total de les operacions del 
transport de mercaderies per carretera, molt similar al que s’havia donat a nivell global 
als anys 2004 i 2005, com apareix a la taula  següent: 
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Taula 43 – Proporció del número d’operacions en buit a Catalunya sobre el total segons el tipus de 
transport 
 




Destinació Origen Importació Exportació TOTAL 
2002 48% 26% 16% 26% 20% 44,57% 
2003 49% 22% 17% 26% 9% 44,83% 
2004 47% 23% 15% 22% 16% 43,34% 
2005 47% 22% 15% 18% 26% 43,46% 
2006 49% 26% 16% 25% 19% 45,02% 
2007 49% 23% 16% 21% 14% 44,58% 
2008 49% 24% 18% 29% 11% 44,34% 
2009 48% 25% 17% 30% 13% 43,52% 
Font: Enquesta Permanent del transport de Mercaderies per Carretera 
 
 
Cal destacar que el percentatge d’operacions en buit (43,52%) queda significativament 
reduït si se n’eliminen les operacions intraregionals, que tenen una problemàtica de 
productivitat que s’ha d’avaluar amb altres indicadors que no els buits, difícilment 
eliminables, a causa del curt recorregut. 
 
El percentatge de les operacions en buit sense intraregionals és d’un 21% 
aproximadament, que no ha canviat pràcticament des de l’any 2001. No hi ha guanys 
d’eficiència en pràcticament cap de les relacions analitzades.  
 
Seria important minimitzar la proporció de vehicles en buit, ja que no aporten valor 
afegit al sector i contribueixen a augmentar la congestió de la xarxa viària. Tanmateix, 
s’ha de tenir en compte que cada tipus de viatge té unes característiques especials.  
 
En aquest sentit, cal destacar que les operacions interiors a Catalunya (83,9% del total) 
al tenir un recorregut mitjà curt (36 km any 2006) , la qual cosa indica que són 
bàsicament operacions de distribució en àmbits metropolitans. Serà molt difícil 
aconseguir que aquest tipus de viatge tingui un retorn no buit. 
 
Veiem per tant, que és una evolució semblant a la produïda a Catalunya. No obstant, el 
percentatge de operacions en buit a Espanya és més elevat que a Catalunya. A l’any 
2009, mentre Espanya té un percentatge de 45,75% a Catalunya és de 43,52%.  
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4.2.6 Internacionalització del sector 
 
En aquest apartat s’ofereixen dades sobre el grau d’internacionalització (proporció de 
càrrega transportada a zones de fora de l’àmbit estatal respecte al total) per Espanya i 
Catalunya. 
 




Taula 44 – Internacionalització del sector a Espanya 
 
ESP Internacional TOTAL % 
2000 37.654 945.444 3,98% 
2001 42.188 1.048.294 4,02% 
2002 50.952 1.760.534 2,89% 
2003 49.524 1.850.097 2,68% 
2004 60.533 2.012.725 3,01% 
2005 62.459 2.210.645 2,83% 
2006 60.786 2.387.525 2,55% 
2007 64.215 2.406.978 2,67% 
2008 67.101 2.120.493 3,16% 
2009 59.620 1.711.314 3,48% 




Des de l’any 2000 i fins al 2006, s’ha reduït a Espanya el percentatge d’operacions de 
caràcter internacional (ha passat d’un 4% a un 2,55%) davant de les operacions 
nacionals, cosa que implica una davallada de més d’un 25% en el pes del transport 
internacional realitzat per vehicles pesants espanyols sobre el total, xifra en línia amb 
l’increment de les operacions internes ja comentat anteriorment. 
 
A partir de l’any 2007 aquest percentatge torna a pujar de manera que l’any 2009 
s’apropa als valors de l’any 2000. 
 
Pel que fa a Catalunya, les tones transportades a nivell internacional són, com passa a 
la resta de l’Estat espanyol, força reduïdes en termes percentuals. Tanmateix, durant el 
període 2000-2008, l’increment de les tones transportades a Catalunya a nivell 
internacional va ser pràcticament d’un 100%. Posteriorment, l’any 2009 pateix una 
davallada. 
 
En aquest cas el grau d’internacionalització no segueix una tendència clara, tenint un 
percentatge bastant similar durant tota la dècada a excepció dels anys 2003 ( que hi ha 
un descens important) i del període 2006-2007 on s’està per sota del 4%.  
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El grau d’internacionalització del transport català és més gran a nivell proporcional que 
l’espanyol (4,39% del global i 3,48% a nivell d’Espanya).  
En la següent taula es mostra l’evolució produïda a Catalunya, on es reflecteix el que 
acabem de dir. 
 
 
Taula 45 – Internacionalització del sector a Catalunya 
 
CAT Internacional TOTAL % 
2000 8.120 194.594 4,17% 
2001 10.495 221.752 4,73% 
2002 13.218 297.751 4,44% 
2003 11.958 308.210 3,88% 
2004 15.746 336.876 4,67% 
2005 16.267 370.735 4,39% 
2006 14.797 377.676 3,92% 
2007 15.199 397.788 3,82% 
2008 15.653 359.434 4,35% 
2009 13.329 303.511 4,39% 
Font:  Dades elaborades a partir de la gràfica de l’apartat 3.2.2 
 
 
Per tant, Catalunya té un grau d’internacionalització més alt que el que té el conjunt 
d’Espanya, com també ens indicava el fet de que el percentatge d’operacions 
internacionals també era major. L’any 2009, Catalunya està un punt per sobre que 
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4.2.7 Externalització del sector a nivell nacional 
 
 
El Pla Estratègic per al Sector del Transport de Mercaderies per Carretera (PETRA) del 
Ministeri de Foment proposa un indicador per avaluar l’evolució del grau 
d’externalització del sector a partir de la càrrega transportada en servei públic i la 
càrrega transportada en servei privat. Aquesta proposta del PETRA té com a objectiu 
no tan sols mesurar la competitivitat sinó també fomentar la qualitat i l’especialització 
sectorial del segment actual d’externalització. 
 
 
La següent taula mostra el grau d’externalització per vehicles pesants espanyols: 
 
 
Taula 46 – Externalització del sector a Espanya 
 
ESP PUBLIC PRIVAT TOTAL %PUBLIC %PRIVAT 
2000 704.356 241.088 945.444 74,5% 25,5% 
2001 790.414 257.880 1.048.294 75,4% 24,6% 
2002 1.272.866 487.668 1.760.534 72,3% 27,7% 
2003 1.352.854 497.245 1.850.097 73,1% 26,9% 
2004 1.490.316 522.410 2.012.725 74,0% 26,0% 
2005 1.657.940 552.705 2.210.645 75,0% 25,0% 
2006 1.809.774 577.753 2.387.525 75,8% 24,2% 
2007 1.858.653 550.324 2.406.978 77,2% 22,9% 
2008 1.689.269 431.224 2.120.493 79,7% 20,3% 
2009 1.407.369 303.945 1.711.314 82,2% 17,8% 
 Font: Dades elaborades a partir de la gràfica de l’apartat 3.2.2.2 
 
 
Per la taula podem afirmar que el grau d’externalització ha sigut bastant constant 
durant la dècada a excepció dels darrers anys, degut principalment a que el dia 
16/11/2006 va entrar en vigor el ‘’ Real Decreto 1225/2006 (BOE 15 de Novembre)” 
explicat anteriorment que va suposar una reducció de mig milió en el número 
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4.3 Caracterització global de l’oferta 
 
En la caracterització global de l’oferta del sector, es tracten dos aspectes fonamentals: 
el parc (o autoritzacions) de vehicles i les empreses. Dins d’aquests dos àmbits, es 
donen dades sobre el nombre d’autoritzacions i d’empreses, la mitjana 
d’autoritzacions per empresa, l’edat mitjana dels vehicles i la capacitat de càrrega.  
Al final es fa una petita explicació de l’estructura de costos de les empreses, per tenir 
una idea dels tipus de costos que tenen, de l’evolució dels costos directes i del preu del 
gasoil, factor importantíssim en els costos.  
 
 
4.3.1 - Parc de vehicles 
 
4.3.1.1 - Autoritzacions de transport de mercaderies per carretera 
 
En aquest apartat es presenta l'evolució del nombre d'autoritzacions de vehicles de 
transport de mercaderies per carretera que hi ha a Espanya i posteriorment a 
Catalunya. En els dos casos es mostra una taula resum elaborada a partir dels diferents 
Anuaris Estadístics que publica el Ministeri de Foment on es mostra l’evolució del parc 
de vehicles (o número d’autoritzacions) en funció del tipus de servei (públic i privat). 
 
En el cas d’Espanya també es fa referència a una taula extreta de la Direcció General 
del Transport Terrestre, que s’adjunta a l’annex 9 de la tesina. Aquesta taula (a part del 
tipus de servei) també fa referència al tipus de vehicle (pesant o lleuger) i a l’àmbit 
d’actuació (nacional, comarcal, local, autonòmic i provincial); per tant, podem trobar 
una informació més acurada de com està repartit el parc de vehicles espanyol. En 
aquest apartat es comenta les dades més interessants d’aquesta taula, deixant una 
explicació més detallada a l’annex. 
 
Entre aquestes dues fonts hi ha una petita diferència entre el recompte. Això és degut 
a que els recomptes estan fets a diferents dates.  
 
Com la taula de la Direcció General fa referència als termes vehicles lleugers i pesants, 
s’indica a continuació les definicions dels dos casos (definits per la Llei d'Ordenació 
dels Transports Terrestres (LOTT) i el Reglament de la Llei d'Ordenació dels Transports 
Terrestres (ROTT)), que ens seran útils també per més endavant. 
 
 Vehicle lleuger: vehicle automòbil especialment condicionat per al transport de 
mercaderies amb un pes màxim autoritzat que no excedeixi de 6 tones, o que, 
sobrepassant aquest pes, tingui una capacitat de càrrega útil no superior a 3,5 
tones. Així mateix, s'especifica que no serà necessària l'obtenció de títol 
habilitant per a la realització de transports públics de mercaderies realitzats en 
vehicles de fins a 2 tones de massa màxima autoritzada i de transports privats 
complementaris de mercaderies que es realitzin en vehicles de fins a 3,5 tones 
de massa màxima autoritzada (fins al 16 de novembre de 2006 aquest límit era 
de 2 tones). 
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 Vehicle pesant: Vehicle automòbil especialment condicionat per al transport de 
mercaderies, amb un pes màxim autoritzat superior a 6 tones i la capacitat de 






A continuació es mostra el parc de vehicles autoritzats segons dades extretes dels 
anuaris estadístics que es publiquen al Ministeri de Foment.  
 
 
Taula 47 – Parc de vehicles a Espanya en funció del tipus de servei (milers de vehicles) 
 
 
De la taula anterior, impacta el fet de que hi hagi una disminució tan dràstica de 
vehicles del servei privat a l’any 2006. Aquest fet és degut, com s’ha comentat a la 
definició de vehicles lleugers, a que el dia 16 de novembre de 2006 va entrar en vigor 
el “Reial decret 1225/2006 de 27 d'octubre (BOE 15 de novembre)” en el qual es 
modifica el límit de la massa màxima autoritzada dels vehicles de transport privat 
complementari fins el punt que no és necessari l’obtenció de títol habilitant que passa 
de 2 a 3,5 tones. Això va produïr una  ruptura en la sèrie amb la disminució de 516.313 
autoritzacions. 
 
Veiem que en el servei públic hi ha un augment constant de vehicles menys a l’any 
2008 que disminueix una mica. Com a fet important destacar que l’any 2007 es 
produeix un augment de les autoritzacions, en part a causa que per efecte de l’ordre 
FOM/734/2007 alguns vehicles pesants de servei privat van passar a tenir 
autoritzacions de servei públic.  
 
La crisi econòmica afecta a tots els àmbits, tant al servei públic com al privat, i tant per 
a vehicles pesants com a vehicles lleugers, menys en el cas de vehicles de radi nacional 
al servei públic que augmenta del 2008 al 2009. 
 
Es té una explicació més acurada de l’evolució del parc de vehicles a l’annex, 
juntament amb la taula de la Direcció General del Transport Terrestre. 
 
ESP 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 
TOTAL 852 827 907 887 982 973 552 573 567 554 
Transport 
públic 
254 283 281 310 311 342 342 382 369 378 
Transport 
privat 
598 544 626 577 671 631 210 191 198 176 
Font: Anuaris estadístics, Ministeri de Foment 
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A continuació es mostra un esquema proporcionat pel Observatori del Transport de 
Mercaderies per Carretera, de la situació que hi ha a Espanya a data 01/07/2010 en 









Font: ‘’Observatorio del Transporte de Mercancías por Carretera’’ (Ministeri de Foment) (Juiol 2010) 
 
 
Veiem com un quasi 70% del total de vehicles són vehicles pesants. D’aquests vehicles 
pesants un 68% són vehicles de servei públic. Per tant, els vehicles pesants de servei 
públic són els vehicles amb més nombres autoritzacions (254.308) representant un 
47,1% del total.  
 
Veiem també com el percentatge de vehicles de servei privat és més alt en el cas dels 
vehicles lleugers (38,4%) que en el cas els dels pesants (31,8%). No obstant, en termes 
absoluts, hi ha 118.514 autoritzacions de vehicles pesants i 64022 de vehicles lleugers. 
Anàlisi recent de l'evolució del sector del transport de mercaderies per carretera a Espanya i Catalunya 
 91 
Com es veu en la gràfica en el 2010 continua havent una majoria de vehicles que 








A continuació es mostra el parc de vehicles autoritzats per el transport de mercaderies 
a Catalunya.  
 
 
Taula 48 – Parc de vehicles a Catalunya en funció del tipus de servei  
 
CAT 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 
TOTAL 134.281 147.641 146.911 79.235 83.666 80.194 79.303 75.788 
Transport public 54.272 53.786 59.076 56.672 64.307 59.578 61.325 57.086 
Transport privat 80.009 93.855 87.835 22.563 19.359 20.616 17.978 18.692 
Font: INE, Anuaris estadístics Ministeri de Foment 
 
 
Pel que fa a la diferència entre transport privat i públic, el nombre d’autoritzacions en 
el transport privat és més elevat fins a l’aplicació de la BOE de 15 de Novembre de 
2006 (després la situació s’inverteix), tot i que la concentració d’autoritzacions per 
empresa és molt inferior. Per tant, el transport privat té menys autoritzacions per 
empresa, que implica un grau d’atomització superior. 
 
La proporció de vehicles catalans respecte al total espanyol durant el període 2003-
2009 oscil·la entre el 14-15%. 
 
Les dades de l’any 2010 de la taula anterior estan tretes del Observatori de 
Mercaderies per carretera del Ministeri de Foment (Juliol 2010) a data 1 de Juliol de 
2010. El observatori també ens diu que del total d’autoritzacions del servei públic, un 
65% de les autoritzacions són per vehicles pesants (pròxim al 68,2% que hi ha a 
Espanya).  
 
El transport públic a Catalunya representa a l’any 2010 un 75,3% del total de vehicles, 
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4.3.1.2 - Mitjana d’autoritzacions de vehicles per empresa. 
 
 
En aquest apartat es comenta la mitja d’autoritzacions per empresa a nivell d’Espanya, 
dades que ens mostren la mida de l’empresa i el grau d’atomització. La taula que es 
mostra a la següent pàgina està extreta del ‘’Observatorio del Transporte de 
mercancías por Carretera’’ publicat pel Ministeri de Foment al Juliol del 2010. 
 
En el termini comprès entre el 1 de Juliol de 2000 i l'1 de juliol de 2010 la mitjana 
d'autoritzacions de vehicles pesants d'àmbit nacional per empresa ha crescut de 2,23 a 
3,58. Per efecte de l'Ordre FOM/734/2007 del 16 d'abril de 2007, l’any 2008 es va 
produir una augment de la mitjana d'autoritzacions per empresa de vehicles pesants 
d'àmbit nacional, això es va deure al fet que es van canviar per àmbit nacional les 
autoritzacions d'àmbits comarcal i local, sent les autoritzacions per empresa menor en 
els àmbits reduïts. En el primer semestre de 2010 ha descendit aquesta mitjana.  
 
L'1 de juliol de 2010 la mitjana del nombre d'autoritzacions de vehicles pesants per 
empresa ascendeix en el servei públic a 3,57 (sent en l'àmbit nacional de 3,58), en les 
autoritzacions de vehicles lleugers de servei públic és d'1,96 i en el servei privat d'1,98 
(1,45 en vehicles lleugers i 2,12 en pesats). Per a cada tipus d'autorització l'àmbit 
menys atomitzat és el nacional.  
 
En la mateixa data el nombre d'empreses amb autoritzacions de servei públic 
ascendeix a 110.660, de les quals 71.136 tenen autoritzacions de vehicles pesants i 
49.474 de vehicles lleugers. 
 
Les empreses amb autoritzacions de servei privat són 92.214, de les quals 44.217 
tenen autoritzacions de vehicles lleugers i 55.967 de vehicles pesats. 
 
 
En la següent taula es mostra l’evolució del nombre d’autoritzacions per empresa en 
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Font: Observatori del Transport de Mercaderies per Carretera (Ministeri de Foment) (Juliol2010) 
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La següent gràfica mostra l’evolució de la mitja d’autoritzacions de vehicles per 
empresa durant aquesta última dècada. Veiem clarament com els vehicles pesants de 
servei públic en l’àmbit nacional són els que experimenten una pujada més forta. 
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4.3.1.3 - Evolució de l’edat mitjana dels vehicles autoritzats. 
 
En aquest apartat es presenta l'evolució de l'edat mitjana dels vehicles autoritzats de 
transport de mercaderies. En alguns tipus d'autorització i àmbit s'han produït en algun 
moment canvis bruscs. Això respon a canvis de normativa o al fet que com són pocs els 
vehicles autoritzats d'aquesta classe es produeixen variacions importants en aquest 
nombre d'autoritzacions. Hem trobat informació que classifica els vehicles pesants en 
camions o tractors. Els vehicles rígids o camions transporten les mercaderies previstos 
d’un medi propi de propulsió mecànica, en canvi, el tractor està previst d’un medi 
propi de propulsió mecànica que pot arrastrar un semi remolcador. 
 
Per al mateix tipus de vehicle l'edat mitjana és menor en servei públic que en privat. 
Per al mateix tipus de vehicle i de servei sol ser menor en àmbit nacional que en altres 
àmbits. Per al mateix tipus de servei en els vehicles pesants l'edat mitjana dels camions 
rígids és major que la dels tractors.  
 
Per efecte de l'Ordre FOM/734/2007, des del 16 d'abril de 2007 al 2009 es produeix un 
creixement important de les autoritzacions de vehicles pesants de servei públic i àmbit 
nacional (sense limitació) en substituir a altres d'àmbit comarcal i local, això comporta 
un envelliment de l'edat mitjana de les autoritzacions d'àmbit nacional (han passat a 
nacional vehicles més antics que l'edat mitjana dels nacionals) i també en els àmbits 
comarcal i local (han passat a nacional vehicles menys antics que l'edat mitjana dels 
comarcals i locals).  Al 2009 i primer semestre de 2010 l'edat mitjana ha augmentat 
degut en gran part a la crisi econòmica. L'edat mitjana dels vehicles pesants de servei 
públic i àmbits reduïts en general ha augmentat al llarg dels últims anys.  
 
En els vehicles pesants de servei privat es manté pràcticament constant l'edat mitjana 
dels vehicles d'àmbit nacional des de l'any 2001 a 2009. En 2009 i primer semestre de 
2010 l'edat mitjana ha augmentat degut en gran part a la crisi econòmica.  
 
El dia 16 de novembre de 2006 es va produir un increment en l'edat mitjana dels 
vehicles lleugers autoritzats de servei privat. Això es va produir a conseqüència de la 
gran disminució del nombre de vehicles autoritzats per efecte del RD 1225/2006 de 27 
d'octubre. 
 
En les següents taules podem veure l’evolució que hi ha hagut a Espanya durant 
aquesta última dècada, en funció del tipus de vehicle i l’àmbit d’actuació. 
 
 
Veiem com la mitja d’edat dels vehicles pesants és més elevada en el servei privat, a 
excepció dels vehicles pesants rígids d’àmbit autonòmic que és pràcticament igual per 
ambdós casos. Per vehicles lleugers també és més elevada la mitja en el cas del servei 
privat, sense excepcions. 
 
Veiem que on hi ha més diferència és en el cas de l’àmbit provincial, on la diferència és 
d’aproximadament deu anys major per al servei privat. 
 
 




Taula 50 - Evolució de la edat mitjana dels vehicles autoritzats segons tipis de vehicle i àmbit 





Rígid (MPC) Tractor (MPC) 
Nacional Autonòmic Provincial Nacional Autonòmic Nacional Autonòmic Provincial 
2000 7,3 12,3 12,9 5,1 9,2 7,2 9,6 12,3 
2001 6,7 12,1 14,9 4,9 9,4 7,1 10,3 11,9 
2002 6,4 12,1 16,4 4,7 9,8 7,2 10,7 11,8 
2003 6,2 12 13,9 4,7 10,2 7,3 10,7 11,7 
2004 6 11,9 12 4,7 10,5 7,3 10,9 11,9 
2005 6 11,5 13 4,6 10,7 7,3 10 11,9 
2006 5,9 11,1 14 4,7 10,8 7,3 9,1 12,7 
2007 6,9 11 15,4 5,1 10,6 7,3 8,9 13,7 
2008 8,1 11,3 18,2 5,5 10,9 7,4 8,7 13,7 
2009 9 11,6 19,2 6,1 11,2 7,8 8,7 13,9 
2010 9,5 12,1 19,8 6,6 11,8 8,2 9,1 14,9 





Taula 51 -  Evolució de la edat mitjana dels vehicles autoritzats segons tipis de vehicle i àmbit 





Rígid (MPC) Tractor (MPC) 
Nacional Autonòmic Provincial Nacional Autonòmic Nacional Autonòmic Provincial 
2000 10,5 10,5 17,3 9,3 10,9 8,1 7,6 15,1 
2001 10,5 11,2 18 9,3 11,1 8,1 8,9 15,9 
2002 10,3 11,3 18,7 9,4 11 7,8 9,1 16,7 
2003 10,4 11,1 19,7 9,6 10,7 7,9 8,6 17,7 
2004 10,4 10,7 20,7 9,6 10,9 7,7 8,5 18,7 
2005 10,5 10,4 22,3 9,7 11,4 7,7 8,4 19,8 
2006 10,5 10,4 24,2 9,5 11,4 7,5 8,6 20, 9 
2007 10,5 10,8 25,9 9,4 11,6 11,2 9,2 22 
2008 10,4 11,5 27,3 9,4 11,6 11 10,1 23,4 
2009 10,8 12 28,4 9,8 12,4 11,3 10,7 24,4 
2010 11,3 12,6 29,4 10,2 12,7 11,4 11,4 25,4 
Font: Observatori del Transport de Mercaderies_Julio2010 
 
 
 Hi ha una tendència clarament a l’alça en l’edat mitjana; per tant, hi ha un parc de 
vehicles cada cop més vell. 
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4.3.1.4 - Distribució dels vehicles autoritzats segons antiguitat 
 
En aquest apartat es presenta la distribució dels vehicles espanyols autoritzats de 
transport de mercaderies segons l’antiguitat que tenen. A continuació es mostra una 
taula amb els valors a data d’1 de Juliol del 2010. 
 
 





En el servei públic, el major percentatge està en el període comprés entre 2-4 anys, 
seguit amb percentatges molt similars per als períodes compresos entre 4-6 anys i 8-11 
anys.  S’observen percentatges més petits per als vehicles més nous (0-2 anys) i per als 
vehicles de més de 15 anys. Veiem com en aquest cas, hi ha una tendència 
pràcticament igual entre els vehicles lleugers i pesants. 
 
En canvi, en el cas del servei privat, el major percentatge de vehicles esta en els 
períodes posteriors als 8 anys d’antiguitat. Es pot veure com els vehicles pesants solen 
ser més nous que els vehicles lleugers; en vehicles de més de 20 anys el percentatge de 
vehicles pesants està sobre el 13% mentre que per als lleugers esta sobre el 17%.  Per 
tant, el parc de vehicles en el servei privat està bastant envellit.  
 
En l’annex 10 es mostren unes taules extretes també del mateix observatori, que 
mostren l’evolució de la distribució dels vehicles segons l’antiguitat durant el període 
2000-2009. Com a conclusions més rellevants és pot dir que:  
 
A la primera part de la dècada, la bona situació econòmica fa que les empreses renovin 
part dels vehicles i que hi hagi cada cop un parc de vehicles més nous. No obstant, a 
causa de la crisi, a partir del 2007-2008 hi ha una disminució en la compra de vehicles, 
cosa que fa que el percentatge de vehicles més nous (0-2anys) baixi significativament i 
augmenti el percentatge de vehicles més antics. 
 
Es veu clarament com l’àmbit de vehicles més afectats són els vehicles de servei privat 
i especialment els vehicles lleugers. A 1 de gener de l’any 2006 el percentatge de 
vehicles lleugers de més de 20 anys ascendia al 3,2% mentre  que a 1 de Juliol del 2010 
ja és d’un 17,4%.   
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A continuació es mostra una taula elaborada amb les dades de l’anuari estadístic de 
l’any 2009 del Ministeri de Foment, on es mostra l'evolució de la capacitat de càrrega 
mitjana dels vehicles autoritzats de transport de mercaderies en funció del tipus de 
servei i posteriorment una gràfica representativa. 
 
 
Taula 53 - Capacitat de càrrega dels vehicles espanyols en funció del tipus de servei 
 
ESP 
Capacitat de carga (milers de tones) 
Transport públic Transport 
TOTAL 
Radi local Radi nacional TOTAL privat 
2000 1.103 2.281 3.384 2.009 5.393 
2001 1.180 2.628 3.808 1.867 5.675 
2002 1.146 2.756 3.902 2.109 6.011 
2003 1.243 3.073 4.316 1.987 6.303 
2004 1.226 3.194 4.420 2.255 6.675 
2005 1.318 3.501 4.819 2.137 6.956 
2006 1.314 3.584 4.898 1.829 6.727 
2007 533 4.932 5.465 1.630 7.095 
2008 134 5.203 5.337 1.626 6.963 
2009 132 5.269 5.401 1.415 6.816 

































Font:Gràfica elaborada amb la taula anterior  
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De la taula anterior es desprèn que a partir de l’any 2007 en el servei públic hi ha una 
pèrdua de capacitat de càrrega en l’àmbit local que és absorbit per l’àmbit nacional. 
Això es degut a que el dia 16 d'abril de 2007 va entrar en vigor la “Ordre 
FOM/734/2007 de 20 de març (BOE 28 de març)”, on les autoritzacions de vehicles 
pesants de servei públic, d'àmbits comarcal i local passen a ser d'àmbit nacional.  
No obstant veiem que la capacitat de càrrega total del servei públic ha anat en 
augment durant la dècada.  
 
En canvi en el servei privat, veiem que la capacitat de càrrega és més o menys constant 
(amb petits alts i baixos) fins l’any 2005, però que a partir d’aquest any comença a 
disminuir any a any. Una causa important d’aquest descens és, com ja s’ha comentat, 
que el dia 16 de novembre de 2006 va entrar en vigor el “Reial decret 1225/2006 de 27   
d'octubre (BOE 15 de novembre)” en el qual es modifica el límit de la massa màxima 
autoritzada dels vehicles de transport privat complementari fins el punt que no és 
necessari l’obtenció de títol habilitant que passa de 2 a 3,5 tones. Per tant, hi ha una 
disminució de vehicles lleugers i per tant una disminució de la capacitat. No és una 
disminució molt dràstica degut a que la reducció de vehicles va ser en una part dels 
lleugers, que són els que tenen una capacitat més reduïda.  
 
Segons la gràfica, es pot veure clarament com la línia de la capacitat total segueix una 
evolució pràcticament idèntica a la línia del total del servei públic, cosa que demostra 
la importància que té el servei públic enfront al servei privat.  
 
A data del 2009, veiem com la capacitat del servei públic és molt més important que  la 
del servei privat, multiplicant-la quasi per 4. 
 
 
A l’annex 11, es presenta l'evolució de l'oferta de càrrega (capacitat total de càrrega) 
dels vehicles autoritzats espanyols de transport de mercaderies per carretera. 
 
L'oferta s'obté multiplicant els vehicles autoritzats per la seva capacitat de càrrega 
mitjana. L'oferta té una evolució concorde a la del nombre d'autoritzacions.  
 
És obvi que si hi ha més vehicles pesants que lleugers, i els vehicles pesants poden 
transportar més volum, l’oferta és superior per als vehicles pesants. A l’any 2010 
l’oferta que transporta els vehicles pesants (95,7% del total) és quasi 23 vegades 
superior a la que transporta els vehicles lleugers. 
Com es veu, el transport públic també ofereix una oferta molt superior al transport 
privat (quasi 4 cops més). Per una banda pel fet de que hi ha molts més vehicles 
autoritzats per la banda pública i també pel fet de que la proporció de vehicles pesants 














Taula 54 – Evolució en la capacitat de càrrega per vehicles catalans durant el període 2003-2009 
  
CAT 




Radi local Radi nacional TOTAL privat 
2003 245.903 421.570 667.473 266.267 933.740 
2004 236.931 435.901 672.832 299.006 971.838 
2005 247.417 481.917 729.334 283.571 1.012.905 
2006 236.195 479.831 716.026 228.123 944.149 
2007 89.824 716.373 806.197 199.363 1.005.560 
2008 4.194 769.463 773.657 208.288 981.945 
2009 4.177 782.877 787.054 181.019 968.073 
Font: D.G. De Transports per Carretera. Ministeri de Foment 
 
 
En el cas de Catalunya, veiem com la capacitat de càrrega total es bastant constant 
durant el període 2003-2009 amb petits alts i baixos. Succeeix igual que a Espanya, el 
transport públic té molta més capacitat que el transport privat ( en aquest cas 4,6 
vegades més) . Segons la gràfica que es mostra a continuació, es treu la mateixa 































Font:Gràfica elaborada amb la taula anterior 
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4.3.2 Empreses del sector 
 




Per fer una introducció d’àmbit general en l’estructura del sector s’ofereix un resum 
estadístic de l’evolució d’empreses existents a Espanya amb autoritzacions de vehicles 
de transport de mercaderies per carretera. 
 
A la vista d’aquestes dades, podem veure com durant el període 2000-2005 hi ha un 
petit augment en el nombre d’empreses (1,5%) però que es un període bastant 
estable, amb petites oscil·lacions a causa del visat de les autoritzacions que afecta 
especialment en el servei privat (en el servei privat es realitza en els anys imparells i en 
el públic en els parells). 
 
A partir del 2006, com hem comentat varies vegades va entrar la Llei ‘’Real Decreto 
1225/2006’’ que fa que el nombre d’empreses en el sector privat caiguin en picat (un 
72,5%) degut a que es deixen de comptabilitzar mig milió d’autoritzacions. 
 
A continuació es mostra una taula resum de l’evolució en el nombre d’empreses a 











Radi local Radi nacional TOTAL privat 
2000 36.869 91.509 117.454 359.342 469.995 
2001 38.037 95.931 122.205 322.660 438.252 
2002 36.522 90.368 115.770 366.240 475.184 
2003 37.898 94.271 120.338 334.361 448.217 
2004 38.368 96.099 122.510 323.325 439.181 
2005 39.153 94.222 121.374 362.444 477.031 
2006 38.567 90.521 117.725 99.652 212.088 
2007 18.354 108.265 122.079 91.076 209.818 
2008 4.825 109.322 113.781 98.715 211.756 
2009 9.888 109.197 118.731 88.660 206.699 
Font: D.G. De Transports per Carretera. Ministeri de Foment 
 
A l’annex 12 de la tesina s’inclou una taula que està en el ‘’Observatorio del Transporte 
de Mercancías por Carretera’’ publicat al Juliol del 2010 pel Ministeri de Foment, que 
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classifica el nombre d’empreses segons el tipus de servei, el tipus de vehicle (lleugers i 
pesants) i l’àmbit d’actuació (nacional, comarcal, local, autonòmic i provincial).  
D’aquesta taula s’extreu que a 1 de Juliol del 2010 el nombre d'empreses amb 
autoritzacions de servei públic ascendeix a 110.660, de les quals 71.136 tenen 
autoritzacions de vehicles pesants i 49.474 de vehicles lleugers. 
 
Les empreses amb autoritzacions de servei privat són 92.214, de les quals 44.217 





L’evolució del nombre d’empreses a Catalunya és la següent: 
 
Taula 56– Evolució en el nombre d’empreses a Catalunya segons el tipus de servei 
 
CAT Transport públic Transport privat TOTAL 
2003 22.628 43.065 65.075 
2004 22.946 50.639 63.818 
2005 22.949 46.354 63.821 
2006 21.192 9.335 30.016 
2007 22.303 7.769 29.899 
2008 19.837 8.409 28.240 
2009 23.037 6.013 30.042 
2010 21.143 5.877 27.020 
Font: Anuaris estadístics del Ministeri de Foment 
 
El número total de empreses no és la suma parcial dels apartats corresponents per haver registrat les mateixes 
empreses diferents modalitats de transport. 
 
Les dades mostren una disminució molt lleugera d’un 2% quant a nombre total 
d’empreses durant el període 2003-2005, malgrat que els vehicles de transport públic 
es mantenen pràcticament constants i els de transport privat augmenten un 7,6%. Això 
és degut a que en aquell any es van registrar moltes empreses en les dos modalitats de 
transport.  
 
Veiem que en el 2006 es comptabilitza el número d’empreses després de que el Reial 
Decret entrés en vigor, ja que passa d’haver 46.354 empreses l’any 2005 a 9.335 l’any 
2006 en el sector privat. Veiem que a Catalunya succeeix igual que a Espanya, i en el 
transport públic puja una mica després del Decret però torna a baixar a continuació 
degut a la crisi.  
 
L’evolució del nombre d’empreses en els últims anys no implica una evolució en el 
volum empresarial. Per això, aquest paràmetre s’ha de valorar conjuntament amb 
altres variables com són el nombre d’autoritzacions per empreses, el nombre de 
persones ocupades per empresa i el volum mitjà per empresa (paràmetres analitzats 
anteriorment). 
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4.3.2.2 - Distribució d’empreses segons el número d’autoritzacions. 
 
En aquest apartat es presenta la distribució d'empreses segons el nombre 
d'autoritzacions de transport de mercaderies a nivell nacional i en funció del tipus de 
servei i de vehicle. A continuació es mostra la situació a 01-07-2010: 
 





La distribució del nombre d'empreses, segons el nombre d'autoritzacions que 
disposen, ens mostra que són majoria les empreses (tant en servei públic com en 
privat) que tenen una autorització, sent més accentuat en vehicles lleugers que en 
pesants, i que en el servei privat que en el públic. Les empreses amb major grandària 
són les de servei públic en vehicles pesants on les empreses amb una autorització 
representen, a 1 de juliol de 2010, el 47,3% del total d'empreses. 
 
Les empreses amb menys autoritzacions per empresa són les del sector privat amb 
vehicles lleugers, amb un 92,3% que disposen d’entre 1-2 autoritzacions.  
 
A continuació es mostra una gràfica on es mostra la situació entre el servei públic i el 
servei privat. No hem tingut en compte els intervals d’autoritzacions superiors a 20 
autoritzacions, ja que són valors menyspreables. 
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En l’annex 13 es disposa d’unes taules extretes del ‘’Observatorio del Transporte de 
Mercancías por Carretera’’ en les quals es mostra el mencionat anteriorment però amb 
més detall, diferenciant també pels diferents ambits d’actuació, i mostra també 
l’evolució durant l’última dècada donant dades en valor absoluts i percentatges per a 
cada any. 
 
D’aquestes taules s'observa que a partir de l'entrada en vigor de l'Ordre de 24 d'agost 
de 1999, en les empreses amb autoritzacions de vehicles pesants de servei públic i 
àmbit nacional disminueixen de forma important les empreses d'una autorització i 
augmenten les que posseeixen més d'una. Les empreses amb un vehicle pesant, 
representaven a 7 de setembre de 1999 el 74,8% del total d'empreses amb 
autoritzacions de vehicles pesants de servei públic i àmbit nacional, representant, tan 
sols, el 47,7% a 1 de juliol de 2010 (aquestes empreses únicament disposen del 13,3% 
de les autoritzacions de vehicles pesants de servei públic i àmbit nacional). 
 
Per efecte de l'Ordre FOM/734/2007, el 16 d'abril de 2007 es produeix la ruptura de 
les sèries. Això és a causa que després d'aquesta data es van canviant per àmbit 
nacional les autoritzacions d'àmbits comarcal i local, sent les autoritzacions per 
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4.3.3. Estructura de costos 
 
 
1 -Tipologia de costos aplicables 
 
Els costos empresarials del sector es poden dividir en: 
 
Costos directes. Els que estan directament relacionats amb l’explotació dels vehicles 
de transport de mercaderies per carretera. Els tipus de costos directes que es tenen 
són: els costos d’amortització i finançament del vehicle, el personal de conducció, 
l’assegurança del vehicle, càrregues fiscals específiques, despeses de combustible, 
pneumàtics, manteniment i reparacions. 
 
Costos indirectes. Els que no estan directament imputats a l’explotació de la flota de 
vehicles, com per exemple, el lloguer de les instal·lacions, equips d’oficina i 
informàtica, despeses d’infraestructures,...etc. En el següent apartat no els tindrem en 
compte. 
           
 
2 - Evolució dels Costos Directes del Transport de Mercaderies per Carretera. 
 
A l’annex 14 de la tesina es mostra l’evolució dels costos directes, actualitzats a 30 
d’octubre de 2010, dels vehicles de 2 i 3 eixos de càrrega general. Es mostra també per 
a cada tipus de vehicle, l'estructura de costos directes anuals, les característiques 
tècniques i d'explotació, les hipòtesis de partida i la metodologia de càlcul portada a 
terme, ben definides i detallades.  
 
A continuació es mostra una gràfica amb la variació percentual respecte de l’any 2000 
dels costos directes per als vehicles de 3 eixos. 
 




































































Font: Elaboració pròpia a partir de les dades anteriors 
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Els costos directes del transport de mercaderies per carretera han experimentat un 
fort increment en els anys 2000, 2004, 2005, 2007 i primer semestre de 2008 per 
efecte de les importants pujades del preu del gasoil. En 2006 i principis de 2007 
l'increment dels costos directes ha estat petit.  Des de juliol de 2008 fins a principis de 
2009 els costos van disminuir bastant pel fort descens del preu del gasoil, però durant 
el 2009 i principis de 2010 els costos es van incrementar molt a causa d’una nova 
pujada del preu. 
 
Com s’ha dit, a l’annex 14 es mostra l’estructura dels costos directes ben detallats. Es 
pot veure les despeses directes per a diferents tipus de vehicles a data 31 d’octubre 
del 2010.  S’aprecia com la major part del total dels costos directes prové de despeses 
en personal de conducció entre 32-38% dels totals, seguit d’aprop per a les despeses 
de combustible 27-29% i en tercer lloc per les dietes, que representa sobre un 15%. 
 
 
3- Preu del gasoil d’automoció 
 
En aquest apartat podem veure l’evolució que ha tingut el preu del gasoil d’automoció 
a Espanya durant l’ultima dècada. 
 
Podem veure clarament la tendència a l’alça amb un màxim que es va donar al Juliol de 
l’any 2008, quan el preu del gasoil va arribar a 1,316 €/litre. A partir d’aquí el preu del 
gasoil va caure en picat durant els mesos següents però a partir del març del 2009 el 















De l’estudi anterior s’ha arribat a una sèrie de conclusions que ratifiquen la 
importància del sector del transport de mercaderies per carretera per a l’economia 
catalana, a la vegada que destaquen l’important moment de canvi que ha 
experimentat el sector en els darrers anys.  
 
L’objectiu del present capítol és resumir les principals conclusions extretes de l’anàlisi 
anterior d’acord amb els objectius de la present tesina. 
 
 
5.1 Marc normatiu i mediambiental 
 
En el marc normatiu el sector està vivint una sèrie important de novetats que afecten 
de manera molt significativa la seva competitivitat, com ara: 
 
 Temps de treball, amb la inclusió del concepte del temps de presència amb 
durada màxima de 20 hores, aspecte diferencial respecte d’Europa. També és 
important l’exclusió dels autònoms d’aquesta normativa. 
  
 Estatut de l’autònom, que pot tenir un fort impacte sobre el sector.  
 
 En el terreny de la fiscalitat, la situació d’Espanya davant la resta de països de la 
UE, pel que fa a la pressió fiscal, la col·loca per sobre del països de nova 
incorporació i per sota dels antics membres de la UE dels 15. 
 
 Aplicació de l’Euro V, normativa mediambiental que va entrar en vigor el 
setembre del 2009. Pel que fa als motors dièsel, farà reduir les emissions de 




El consum energètic a Catalunya es produeix majoritàriament en el sector del 
transport i la indústria. En el cas dels transports, la font més important és el gasoil, 
seguit per la gasolina i el querosè. 
 
S’ha de tenir molt en comte les emissions produïdes per la combustió dels diferents 
carburants fòssils. Entre aquestes emissions contaminants destaquen el CO2, el NOx i 
les partícules.  El nivell d’emissions i el consum d’energia depenen fonamentalment del 
parc de vehicles, de la mobilitat i la velocitat. 
 
El sector del transport és el que aporta més emissions de CO2, per davant del sector 
industria, generant prop de la meitat de les emissions. Pel que fa les emissions del NOx 
i de partícules, el transport de mercaderies per carretera és el mode de transport que 
té més influència. 
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La congestió de la xarxa viària és un dels aspectes més importants a tractar, ja que 
amenaça la competitivitat econòmica d’un país i la qualitat de l’aire. La reducció de la 
congestió pot aconseguir-se a través de millorar significativament l’oferta de transport 
col·lectiu i potenciar el transport no motoritzat, reduir la capacitat de vehicles de la 
xarxa viària (carrils bus, carrils bici) i una millor gestió de la velocitat.  
 
Un augment de la congestió dona lloc a un altre aspecte d’afectació social com és el 
soroll. El sector del transport és una de les fonts de soroll més importants i està 
dedicant esforços per intentar reduir-lo. 
 
És de vital importància que els estats membres donin preferència al procés d’impuls 
d’accions en el camp de l’eficiència energètica, ja que reflectiria en els resultats 
millores en la rendibilitat econòmica, i una disminució important de consum de 
combustible i per tant de la contaminació associada. 
 
La inversió en noves tecnologies suposa per a qualsevol sector, i més per al de 
transport de mercaderies per carretera, una font d’oportunitats important en temes 





5.2. Importància del transport de mercaderies per carretera 
 
El transport de mercaderies per carretera té, i seguirà tenint, un pes molt important 
per a l’economia i el desenvolupament del país.  
 
Catalunya té un pes especialment significatiu en l’estructura del transport espanyol. El 
transport català l’any 2009 generà pràcticament el 20% del PIB total del transport per 
carretera espanyol. 
 
Durant la dècada es poden distingir clarament dues etapes. La primera etapa 
correspon al període 2000-2007, que és un període clarament d’expansió econòmica, 
on les taxes de variació interanual per al total nacional tant per al PIB com per al VAB 
són positives en tots els anys. El sector del transport segueix la mateixa línea 
ascendent. Posteriorment al 2007 i fins al dia d’avui, correspon a la etapa de crisi, de la 
qual no tenim dades però es suposa un descens important tant per al PIB com per al 
VAB. 
 
Es pot tenir una idea de la importància o pes que té el sector transport sobre el total 
de l’economia espanyola, ja que genera entre un 4 i 5% del PIB i del VAB nacional. 
Mirant la distribució del VAB dins del sector transport, es veu clarament la importància 
del sector transport per carretera (76,1%) envers els altres modes (ferrocarril i 
canonada 7,26%, marítim 12,6% i aeri 4%).  
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Altres variables importants estudiades són el valor de la producció, les despeses de 
personal i el volum de negoci generat; en aquestes variables la proporció per part 
catalana dins el conjunt a l’any 2007 està entre el 19 i 21%.  
 
Segons l’EPA, el percentatge d’aturats va començar a disparar-se a partir de l’any 2007, 
situant-se l’any 2009 en un 18%. El sector del transport s’ha ressentit i ha notat la crisi, 
no obstant, el percentatge és més reduït (9,2%). Una mica més petit encara és el 
percentatge del transport terrestre, que és del 8,8%. 
 
Pel que fa l’ocupació del sector transports, el mode més important és també el 
transport per carretera i per canonada, amb una percentatge del 69,6% dins el sector i 
d’un 3,0% dins del total (any 2009). Una altra dada important, és el fet de que el 88,6% 
dels ocupats dins el transport terrestre són homes, enfront del 56,4 % de la població 
ocupada total. Això demostra que és un sector clarament masculí, encara que en els 
últims anys la taxa de participació femenina en el sector ha anat creixent. 
 
Pel que fa el percentatge d’ocupats dels diferents modes de transport, demostra que 
hi ha modes que generen més productivitat amb menys empleats, com és el cas de les 
activitats annexes o el transport aeri, o viceversa, com és el cas del transport per 
carretera. 
 
En el transport per carretera i per canonada, el nivell d’assalariats és molt més baix 
que la mitjana nacional, la qual cosa es deu al major nombre d’autònoms. No obstant, 
durant aquests últims anys la taxa d’assalariats ha anat en augment. 
La taxa d’estabilitat, és a dir, la proporció del nombre de persones amb contracte fix 
sobre el nombre de remunerats total, també ha anat en augment degut al moment 
d‘expansió econòmica del període 2000-2007. Posteriorment, amb l’arribada de la 
crisi, es preveu un descens important en aquesta taxa. 
 
Catalunya també segueix la mateixa tònica ascendent respecte la taxa d’assalariats, 
d’estabilitat i participació femenina. No obstant, amb dades del 2007, té una taxa 
d’estabilitat una mica superior a l’espanyola però una taxa d’assalariats una mica 
inferior.  
 
En referència a l’ocupació per a conductor de camió, destaca el gran augment que hi 
ha hagut en les demandes d’ocupació i el gran descens en l’oferta de les empreses,  
havent així una diferència cada cop més gran. Del total de contractes registrats l’any 
2009, un 17,16% dels contractes van ser fixos i un 82,84% de temporals. Aquestes 
dades reflecteixen un augment en el percentatge de contractes temporals respecte 
l’any 2008 i mostren que el sector té una taxa d’estabilitat molt baixa.  
 
Les empreses de transport de mercaderies per carretera de Catalunya no arriben als 
tres empleats per empresa de mitja (2,7 a l’any 2007), mentre que Espanya si que hi 
arriba. Aquestes xifres es troben tant de la mitjana de la UE-25 (5 empleats per 
empresa) com de l’UE-12 (8 empleats per empresa). 
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5.3 Aspectes quantitatius de l’oferta  
 
El repartiment modal tant a Espanya com a Catalunya, pel que fa a volum de 
mercaderies transportades, es bastant desigual, amb el transport per carretera com a 
clar líder amb un quasi 80% de quota modal. El segueix el transport marítim amb un 
amb uns percentatges pròxims al 19%, el ferrocarril pròxims a l’1% i el transport aeri 
que, per la seva naturalesa, té un pes mínim, amb percentatges quasi nuls.  
 
Aquest ordre no s’ha vist alterat en l’última dècada; el transport per carretera ha anat 
guanyant pes, encara que els dos últims anys ha perdut una mica en benefici del 
transport marítim. El transport per ferrocarril ha anat perdent pes any rere any, i està 
molt per sota del seu llindar recomanable.  
 
Durant el període 2000-2007 (període d’expansió) el creixement a Espanya pel que fa 
volum transportat (155%), és superior al català (104%). No obstant, el descens degut a 
la crisi també ha sigut més fort a Espanya. El nivell assolit l’any 2009 per ambdós casos 
és bastant pròxim al que hi havia l’any 2002, el qual mostra el gran retrocés que s’ha 
produït. Pel que fa Europa, Espanya és el tercer país en volum transportat, solament 
superat per França i Alemanya.  
 
Dins el transport per carretera, el tipus de transport que mou més volum de 
mercaderies és el transport interior. Al 2009, aquest compta a Catalunya amb un 
percentatge superior al 70% i a Espanya amb un 96,5%, on el que predomina és el 
transport intrarregional amb un 53,7%. 
 
Pel que fa el tipus de servei, s’ha de dir que la gran major part del volum transportat es 
dur a terme amb servei públic. En el cas d’Espanya, l’any 2009 va representar el 82,2% 
del total, deixant solament un 17,8% pel servei privat. S’ha de dir que el transport 
internacional es transporta exclusivament amb servei públic. 
 
Catalunya és la Comunitat Autònoma que transporta més volum de mercaderies, i és 
més exportadora que importadora, ja que rep un 15% menys del que envia. 
La major part de mercaderies que expedeix Catalunya van a parar a Aragó; en segon i 
tercer lloc estan la Comunitat Valencia i la Comunitat de Madrid respectivament. Pel 
que fa a mercaderies rebudes, està Aragó i la Comunitat Valenciana com a principals 
però també són importants junt amb Madrid, Castella i Lleó, el País Basc i Andalusia. 
 
Un altre indicador és les tones transportades per quilòmetre. En aquest cas també 
s’aprecia un creixement sostingut durant el període 2000-2007 i un descens posterior. 
El nivell assolit pels dos casos l’any 2009, s’aproxima al que hi havia l’any 2003. 
L’aportació de Catalunya respecte el global espanyol és bastant elevada, generant 
percentatges que oscil·len entre un 24-26% aquesta última dècada. 
 
Com s’ha dit el transport interior és el que més tones transporta, i també ho és en 
quant a tones per quilòmetre (71,3%). No obstant, en aquest cas no és el transport 
intrarregional sinó el transport interregional el que predomina en referència a tones 
per quilòmetre, on els recorreguts dels viatges són més elevats. Per tant, els tipus de 
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transports que transportaven més volum són els que transporten menys tones per 
quilòmetres. Les tones per quilòmetre produïdes l’any 2009 en servei públic van 
representar el 94,0% del total a nivell nacional.  
Espanya és el segon país en quant a aquest indicador únicament superat per 
Alemanya.  
 
Durant els primers anys de la dècada hi va haver un descens important en quant al 
recorregut mitjà dels vehicles catalans i espanyols, degut principalment a la major 
capil·larització i la major densitat de la xarxa logística. Es pot apreciar com el 
recorregut mitjà dels vehicles catalans és superior al dels espanyols (més de 40km de 
diferencia l’any 2009) degut a que Catalunya és una de les Comunitats Autònomes que 
transporta més mercaderies, tant en transport interregional com internacional. 
El recorregut mitjà de la càrrega és major en el servei públic que en el privat. 
 
Si parlem en funció de la capacitat de càrrega dels vehicles espanyols, s’aprecia com 
els vehicles amb capacitat de càrrega de més de 20 tones són els que més volum de 
tones transporten (66,2% del total) i també en tones per quilòmetre, amb un 
percentatge més elevat (89,9%). En general, com més gran és la capacitat de la 
càrrega, major és el recorregut mitjà. 
 
Les classes de mercaderies més transportades al 2009 a nivell espanyol van ser: ‘’els 
minerals en brut o manufacturats i materials de construcció’’ amb un 55,0% de quota. 
Si ens fixem amb tones per quilòmetre son els grups de les “màquines i vehicles’’ i 
“dels productes alimentaris’’ els davanters (per davant del grup dels minerals), degut al 
seu major recorregut mitjà.  
 
Pel que fa el nombre d’operacions realitzades, es segueix la tònica de les anteriors 
variables. En el cas de Catalunya hi ha una evolució molt semblant a la produïda a 
Espanya, amb un creixement sostingut en el transport nacional fins a l’any 2007 i una 
caiguda posterior. Pel que fa el transport internacional, fixant-se en el nombre 
d’operacions, Catalunya és més importador que exportador. En canvi a Espanya veiem 
una tendència més de país exportador, tot i que en ambdós casos son valors pròxims al 
50%, és a dir, que no hi ha una gran diferencia. 
L’increment paral·lel de les operacions i el volum de mercaderies que hi ha hagut a 
Catalunya porta a concloure que no hi ha hagut una millora de l’ocupació dels vehicles. 
 
El nombre d’operacions en buit, indicador que ens pot ajudar a entendre el grau 
d’eficiència, no ha millorat significativament durant aquesta última dècada. En el cas 
d’Espanya oscil·la entre un 45-47% mentre que a Catalunya aquests valors són una 
mica inferiors, situant-se entre un 43-45%. 
 
El transport interior, més concretament el intrarregional, es el que té un percentatge 
més elevat d’operacions en buit. Cal destacar que el percentatge final quedaria 
significativament reduït si se n’eliminessin les operacions intrarregionals, que tenen 
una problemàtica de productivitat difícilment eliminables a causa del curt recorregut. 
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El grau d’internacionalització a l’any 2009 del transport català (4,39%), és més gran 
que l’espanyol (3,48%). Es veu que amb la crisi, encara que el volum de tones 
transportades disminueix, el grau d’internacionalització augmenta. Això indica que no 




5.4 Caracterització global de l’oferta 
 
Del total de vehicles espanyols, quasi un 70% del total de vehicles són vehicles pesants. 
D’aquests vehicles un 68% són vehicles de servei públic. El percentatge de vehicles de 
servei privat és més alt en el cas dels vehicles lleugers que en el de pesants, però no 
així en termes absoluts.  
Són majoria els vehicles que pertanyen al servei públic (66,2%). 
 
La proporció de vehicles catalans respecte al total espanyol durant el període 2003-
2007 oscil·la entre el 14-15%.  El transport públic a Catalunya representa a l’any 2010 
un 75,3% del total de vehicles, valor que està per sobre del percentatge espanyol. 
 
La mitjana del nombre d’autoritzacions total per empresa ascendeix a 3,17. Fent 
distinció, la mitja de vehicles per empresa és major en el servei públic que en el servei 
privat, i major per a vehicles pesants que per a lleugers. El transport privat té menys 
autoritzacions per empresa, fet que implica un grau d’atomització superior. Per a cada 
tipus d’autorització, l’àmbit menys atomitzat és el nacional.  
 
Per al mateix tipus de vehicle l’edat mitjana és menor en el servei públic que en el 
privat i menor també en l’àmbit nacional que en altres àmbits. 
En el servei públic, el major percentatge està en el període comprés entre els 2-4 anys, 
mentre que en el servei privat, el major percentatge està en els períodes posteriors als 
8 anys d’antiguitat. Es veu clarament com l’àmbit de vehicles més afectats són els 
vehicles de servei privat i especialment els vehicles lleugers. A causa de la crisi, hi ha 
una tendència clarament a l’alça en l’edat mitjana, per tant, hi ha un parc de vehicles 
cada cop més vell (especialment en el cas dels privats). A partir del 2007-2008 hi ha 
una disminució en la compra de vehicles que fa que el percentatge de vehicles més 
nous disminueixi i augmenti el percentatge de vehicles més antics. 
 
Pel que fa la capacitat de càrrega dels vehicles, es veu com tant en el cas català com 
l’espanyol, és molt més important la capacitat del servei públic que la del servei privat 
(entre 4 i 5 vegades superior). La capacitat del sector privat ha anat decreixent aquests 
últims anys. 
 
El nombre d’empreses ha anat caient en els últims anys degut a la crisi. Les empreses 
catalanes representen un 14 % del total que hi ha a Espanya.  La distribució del nombre 
d’empreses, segons el nombre d’autoritzacions que disposen, ens mostra que són 
majoria les empreses (tant en servei públic com en servei privat) que tenen una 
autorització, sent més accentuat en vehicles lleugers que en pesants, i que en el servei 
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privat que en el públic. Les empreses amb major grandària són les de servei públic amb 
vehicles pesants. 
 
A l’any 2010, l’oferta de transport dels vehicles pesants (95,7%) és quasi 23 cops 
superior a la que transporta els vehicles lleugers, degut a com s’ha dit, que el parc de 
vehicles pesants i la  seva capacitat de càrrega són majors. El transport públic també 
ofereix una oferta molt superior al transport privat (quasi 4 cops més). 
 
Pel que fa l’estructura de costos, els costos directes de les empreses del transport de 
mercaderies per carretera han experimentat pujades i baixades principalment degudes 
a les oscil·lacions en el preu del carburant. El màxim en el preu del carburant va 
experimentar-se al juliol de l’any 2008; no obstant, el màxim produït en els costos 
directes s’està experimentant en els últims mesos. 
La major part del total dels costos directes prové de les despeses en personal de 
conducció, seguit d’aprop per les despeses en combustible i en tercer lloc per les 




A continuació, s’adjunta una taula resum amb un seguit de variables per les quals s’han 
pogut trobar dades per als casos de Catalunya i Espanya. 
 
 
Variable/Concepte ESP CAT Comentari 
Ocupats del sector per 
empresa (2007) 
3,0 2,7 
Una mitja una mica més elevada a 
Espanya, tot i que totes dues es 
troben allunyades de la mitjana de 
l’UE -25(5) i més de l’UE-12(8). 
Taxa d’assalariats 
(2007) 
69,6% 66,2% A Catalunya la proporció d’autònoms 
i de contractes fixos és una mica més 
elevada. 
Taxa d’estabilitat  
(2007) 
74,6% 80,6% 




Espanya ha anat reduint amb els 
anys la diferència que hi havia amb 
Catalunya fins a igualar-la. 
Repartiment modal 
(2009) 
   
% Carretera 79,76% 79,35% Similitud bastant clara respecte als 
dos repartiments modals amb petites 
diferències principalment amb el 
transport per ferrocarril. 
% Ferrocarril 0,98% 1,6% 
% Marítim 19,24% 19,02% 
% Aeri 0,03% 0,02% 
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Índex 2000 de 




El creixement produït a data 2009 
respecte l’any 2000, ha sigut més 




El volum de mercaderies transportat 
en proporció als habitants, és 






Indica que Catalunya té una major 
activitat econòmica amb un 
transport major cap a l’exterior. 
 







Catalunya té un nivell major 










Catalunya té un grau 
d’internacionalització més alt. 
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En el marc normatiu i mediambiental, el sector està vivint una sèrie important de 
novetats que l’afecten de manera significativa i el qual ha de fer front.  
 
En el moment actual, és de vital importància l’impuls d’accions en el camp de 
l’eficiència energètica i reducció d’emissions contaminants. L’inversió en innovació i 
tecnologies és una font important d’oportunitats en aquest aspecte.  
 
Uns altres aspectes molt importants a considerar són la congestió i el soroll. Ambdós 
casos s’han de tractar a fons i trobar-hi solucions per tal de reduir-ne l’impacte. 
 
S’ha demostrat que el transport de mercaderies per carretera té un pes molt 
important per a l’economia i el desenvolupament del país. Tanmateix Catalunya ho té 
en el global espanyol. 
La crisi en la que estem immersos està afectant moltíssim l’economia del país. No 
obstant, el sector del transport no ha patit tant els seus efectes com és el cas d’altres 
camps, amb percentatges de creixement i ocupació menys a la baixa. 
 
El sector del transport de mercaderies per carretera és el mode de transport líder, tant 
en termes d’ocupació com de repartiment modal, sent el que té una aportació més 
alta en l’economia. El sector es caracteritza per baixes taxes d’ocupació femenina, i 
taxes d’estabilitat i d’assalariats en descens degut a la crisi. 
 
Pel que fa l’oferta, tant la situació a Espanya com particularment a Catalunya, ha 
experimentat dos períodes ben diferenciats en aquesta última dècada. Un primer 
període fins l’any 2007, que es caracteritza per ser clarament d’expansió econòmica, i 
un segon període de crisi posterior a l’any 2007, en el qual s’aprecia un estancament i 
posterior retrocés situant-se a nivells pròxims al 2002-2003. 
El creixement percentual a Espanya va ser superior al produït a Catalunya, però també 
ho va ser la caiguda posterior. 
 
Espanya està entre els països capdavanters del sector, degut principalment a l’elevada 
població i extensió de terreny i la poca força d’altres modes de transport com ara el 
ferrocarril.  
 
Els principals indicadors estudiats corroboren la importància del sector, la importància 
de Catalunya dintre Espanya i segueixen la línia d’evolució de la dècada (expansió i 
recessió).  
 
Cal destacar que el recorregut mitjà dels vehicles catalans és superior al dels espanyols 
degut principalment a que Catalunya és la Comunitat Autònoma que transporta més 
volum de mercaderies i té el major grau d’internacionalització. El major flux de 
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mercaderies dins l’àmbit estatal, ho té amb les Comunitats d’Aragó i València, degut a 
la seva proximitat. 
 
El nombre d’operacions en buit no ha millorat significativament aquesta última 
dècada. És important treballar en aquest aspecte per tal de reduir-les i millorar així el 
grau d’eficiència del sector. 
 
Degut a la crisi, el nombre d’empreses ha anat disminuint en aquests últims anys i es 
constata una tendència clarament a l’alça en l’edat mitjana dels seus vehicles 
(especialment dels lleugers), que repercuteix en la seguretat dels conductors i en una 
major contaminació.  
 
Pel que fa l’estructura de costos, els costos directes estan experimentant màxims en 
aquests temps, degut en gran part per als alts preus en el gasoil d’automoció. Per tant, 
és necessari introduir millores en la gestió per reduir els costos de l’empresa, per 
millorar la seva eficiència i conseqüentment una millora dels seus resultats o de la seva 
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6.2 Proposta d’actuacions 
 
A partir de la feina realitzada i la informació analitzada en la present tesina, he pogut 
obtenir una imatge amplia del sector. 
 
En aquest apartat es fa una proposta d’accions i mesures que, segons el meu criteri, 
haurien d’ajudar a la millora de la competitivitat i eficiència del sector del transport de 
mercaderies per carretera i també en la seva modernització, tant per a Catalunya com 
per a Espanya. 
 
Es presenten a continuació les propostes de millora, classificades dins dos àmbits: 
operativa modal i competitivitat del sector. 
 
 
1- Operativa modal 
 
S’ha de garantir que la forma de funcionament del mode de transport permeti un 
desenvolupament competitiu del sector. 
 
Els temes a abordar dins d’aquest àmbit són: 
 
- La disminució del recorregut mitjà i l’augment d’operacions intraregionals més 
capil·lars implicaven un augment de vehicles lleugers, cosa que feia molt 
necessari reforçar mesures per a la reducció de la saturació de la xarxa viària i 
el temps de trànsit. Tot i que en els últims anys, degut a la crisi, el recorregut 
mitjà ha tornat a augmentar i hi ha hagut un descens en el nº d’operacions 
intraregionals, és necessari continuar treballant en aquest sentit per evitar 
possibles problemes en un futur. 
 
- És un consens generalitzat la necessitat d’incrementar l’ús del ferrocarril i la 
intermodalitat per augmentar el rendiment del transport, fer-lo més sostenible 
i descongestionar la xarxa viària. En aquest sentit, és important fomentar l’ús 
de noves tecnologies i dels sistemes de transport intel·ligents (STI), que faciliten 
la intermodalitat i també la millora de l’accessibilitat a terminals i nodes 
significatius com són: ports, polígons i terminals ferroviàries. 
 
- La productivitat en la distribució urbana de mercaderies, tema clau per a 
subsectors del transport, és millorable a causa del gran nombre d’operacions 
que obstaculitzen la circulació. Aquest fet, juntament amb el gran nombre 
d’operacions de curt recorregut, fa que la distribució urbana de mercaderies 
hagi de ser millorada de forma significativa. En aquest sentit, es constata la 
necessitat d’utilitzar les infraestructures en hores vall per l’alt nivell de 
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2- Competitivitat del sector 
 
En l’entorn actual de globalització i increment de costos, és necessari que el sector 
desenvolupi al màxim les estratègies de millora contínua, gestió de la productivitat, 
gestió de les operacions i reducció de costos.  
 
Com ja s’ha comentat, és molt important també que els Estats donin preferència al 
procés d’impuls d’accions en el camp de l’eficiència energètica i reducció d’emissions 
contaminants. Aquest procés està principalment motivat per l’increment del cost dels 
combustibles fòssils, el canvi climàtic i els problemes de subministrament elèctric que 
venen afectant en els últims temps a la societat.  
 
L’objectiu per tant ha de ser millorar en el procés de l’eficiència energètica, reflectint 
en els resultats millores en la rendibilitat econòmica, i una disminució important en el 
consum de combustible i conseqüentment la seva contaminació associada (CO2, NOx, 
partícules), intentant estar per sota dels límits que marca Europa. 
 
Les qüestions fonamentals a considerar i que s’ha de continuar treballant per a 
millorar són: 
 
- La flota impacta en la competitivitat del transport de mercaderies per 
carretera, en la contaminació i en la seguretat dels conductors, i no s’està 
actualitzant al ritme adequat. A més, hi ha països que estan adequant les seves 
normatives per permetre que la capacitat de càrrega del camió sigui superior. 
Per tant, seria important una modernització del parc mòbil (augmentar el nivell 
d’inversions de cara a la utilització de vehicles més nets i eficients) i un 
increment del volum de càrrega transportada per vehicle pesant. 
 
- Millora en la gestió de flotes: elecció de vehicles més apropiats per cada 
viatge, selecció de rutes i gestió de càrregues, consums i conductors. 
 
- Per millorar la competitivitat és clau fer incidència en la formació tant 
d’empleats com de directius. En el cas dels conductors, una conducció 
adequada del vehicle permet una reducció significativa del consum. 
 
- S’ha consolidat, tanmateix, l’augment de la importància en la incorporació de 
sistemes d’informació per la gestió de la productivitat i de la capacitat de 
comercialització. Hi ha una limitada capacitat d’inversió per part de les 
companyies, principalment per els baixos marges amb els quals opera el sector i 
l’actual crisi. 
 
- Intentar disminuir al màxim els quilòmetres recorreguts per vehicle o el 
nombre de vehicles en circulació. 
 
- Adaptar polítiques encaminades a l’estímul de l’estalvi i de l’eficiència. 
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Taula - PIB i VAB nacional. Taxa de variació anual (Preus corrents. Base 2000) 
 
  Total nacional VAB del Sector TRASNPORT 
  




Transport Activitats   Transport 
  Interior Brut Afegit Brut terrestre aeri i  annexes als 
  a preus de  a preus  transport (carretera i marítim espacial transports. 
 mercat) bàsics) ferrocarril) i Agències de  
 
per canonada viatges 
2001 8,0% 8,4% 11,4% 11,7% -2,8% 7,7% 12,9% 
2002 7,1% 7,0% 5,4% 2,4% 8,1% 9,4% 9,2% 
2003 7,4% 6,9% 6,5% 6,2% 5,4% 6,8% 7,0% 
2004 7,4% 7,0% 6,2% 4,5% 7,5% 6,7% 8,5% 
2005 8,1% 7,5% 1,1% -0,1% 11,6% -4,1% 3,3% 
2006 8,3% 7,7% 8,0% 8,9% 4,3% 7,1% 7,3% 




L'enquesta va dirigida a la població que habita en els habitatges familiars del territori nacional  (no es 
consideren ni les anomenades llars col·lectives ni els habitatges secundaris o de temporada). En conjunt, 
la població exclosa de l'Enquesta representa menys del 1% del total. 
S'inclouen també a part dels espanyols establerts a Espanya: 
 Els civils espanyols que romanen a l'estranger per un període inferior a un any (treballadors 
fronterers i temporers, turistes, pacients, etc.). 
 Els civils estrangers establerts a Espanya per un període igual o superior a un any (inclòs el 
personal, i els membres de les seves llars, de les institucions comunitàries europees i de les 
organitzacions internacionals civils situades a Espanya). 
 
Per conveni, la població total comprèn també, amb independència de la durada de l'estada a l'estranger: 
 Els estudiants espanyols a l'estranger. 
 Els membres de les forces armades espanyoles, i els membres de les seves llars, estacionades a 
l'estranger. 
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 El personal espanyol, i els membres de les seves llars, de bases científiques espanyoles 
establertes fora del territori geogràfic d'Espanya. 
 El personal diplomàtic espanyol en missió a l'estranger. 
 Els membres de tripulacions de vaixells de pesca, altres bucs, aeronaus i plataformes flotants (en 
aigües internacionals) explotats per unitats residents a Espanya. 
 
En aquesta enquesta es seleccionen 3.484 seccions censals, d'entre les més de 30.000 en què està dividida 
Espanya. En cadascuna d'elles s'entrevista una mitjana de 18 llars, excepte a les províncies de Barcelona, 
Madrid, Sevilla, València i Saragossa on el nombre d'entrevistes és de 22. Així, la grandària mostral és de 
65.000 habitatges aproximadament, la qual cosa suposa obtenir informació d'unes 200.000 persones. Les 
dades es recullen per entrevista personal i telefònica. 
 
ANNEX 3 
- Ocupats: persones de 16 o més anys que durant la setmana de referència han tingut un treball per 
compte d'un altre (assalariats) o exercit una activitat per compte propi, podent haver estat durant aquesta 
setmana: treballant durant almenys una hora a canvi d'una retribució (salari, jornal, benefici empresarial o 
guany familiar) en diners o en espècie; absents del seu treball però mantenint un fort vincle amb ell 
(malaltia, vacances...etc). 
Els ocupats es classifiquen atenent a la situació professional en no assalariats (ocupadors, 
empresaris sense assalariats i treballadors independents, membres de cooperatives, ajudes 
familiars) i assalariats (públics o privats). 
Atenent a la durada de la jornada es classifiquen en ocupats a temps complet i ocupats a temps 
parcial. La jornada habitual setmanal no pot ser inferior a 30 hores en el primer cas ni superior a 
35 en el segon. 
Els assalariats es classifiquen en indefinits i temporals. Aquests últims tenen fixat la fi del seu 
contracte o relació laboral per mitjà de condicions objectives, tals com l'expiració d'un cert 
termini, la realització d'una tasca determinada, etc. 
 
- Aturats: persones de 16 o més anys que durant la setmana de referència han estat sense treball, 
disponibles per treballar i buscant activament ocupació. També es consideren parats els qui ja han trobat 
un treball i estan a l'espera d'incorporar-se a ell dins dels tres mesos posteriors a la setmana de referència, 
sempre que verifiquin les dues primeres condicions. Si una persona satisfà les condicions de la definició 
d'aturat es considerarà com a tal, encara que compatibilitzi aquesta situació amb altres com la d'estudiant 









El principal objectiu de la “Enquesta Anual de Serveis” és l'estudi de les característiques estructurals i 
econòmiques de les empreses que desenvolupen com a activitat principal alguna de les del sector serveis. 
La “Enquesta Anual de Productes en el Sector Serveis” permet conèixer les característiques específiques 
de cadascuna de les activitats que componen el sector serveis.  Les activitats estudiades del transport 
terrestre (carretera i ferrocarril) es poden veure a continuació. Del 2000 al 2007 les empreses de 
transport es classifiquen segons la CNAE-93. 
 
 TRANSPORT TERRESTRE I PER CANONADA. 
 
 Transport de mercaderies per carretera.- Comprèn el servei de mudances i de guardamobles, el 
transport de mercaderies a orri (inclòs el transport per camió cisterna), el transport frigorífic, el 
transport pesant i de mercaderies perilloses, el transport d'animals, el transport d'automòbils i el 
repartiment de premsa. Inclou també el lloguer de camions i furgonetes amb conductor.  
No comprèn els serveis de terminals per a les operacions de càrrega, el transport de residus com a 
part indissociable de les activitats de recollida de residus realitzades per empreses especialitzades i 
tampoc el lloguer de camions i furgonetes sense conductor. 
 
 Transport urbà i interurbà per autobús.- Comprèn les activitats de transport regular, urbà (urbà i 
suburbà) i interurbà, de viatgers realitzat per autobusos, tramvies o trolebusos amb itineraris, horaris i 
parades establertes; les activitats de transport realitzat per autobusos escolars o d'empreses; els 
serveis discrecionals d'autocars per a excursions; el lloguer d'autobusos amb conductor i el transport 
de viatgers per telefèric, funicular o cremallera (comprèn l'explotació de remuntis). 
 
 No comprèn el transport per ambulància. 
 
 Transport per taxi.- Comprèn també el lloguer de cotxes amb conductor. 
 
 Transport per ferrocarril.- Comprèn el transport de passatgers i mercaderies per ferrocarrils 
interurbans. No comprèn les activitats de les terminals de càrrega i passatgers, ni les 
d'emmagatzematge; així com tampoc el transport urbà i suburbà per ferrocarril (metre i superfície). 
 
 Metro.- Comprèn el transport urbà de viatgers per metro. 
 
 
2- TRANSPORT MARÍTIM, DE CABOTAJE I PER VIES DE NAVEGACIÓ INTERIORS. 
 
3- TRANSPORT AERI I ESPACIAL. 
 
4- ACTIVITATS ANNEXES ALS TRANSPORTS. ACTIVITATS D'AGÈNCIES DE VIATGES. 
 
 
Al  2008 les empreses de transport es classifiquen segons la CNAE-2009: 
 
- TRANSPORT TERRESTRE I PER CANONADA: 
 
 Transport interurbà de passatgers i mercaderies per ferrocarril. 




 Un altre transport terrestre de passatgers. 
 
 Transport de mercaderies per carretera, serveis de mudança i transport per canonada.  
- Comprèn tots els serveis de transport de mercaderies per carretera, els     serveis de mudança 
per carretera per a empreses i llars. Inclou també el lloguer de camions amb conductor. 
- No comprèn el transport de troncs a l'interior del bosc, els serveis  de terminals per a les 
operacions de càrrega, els serveis d'empaquetat i reempaquetat per al transport, les activitats 
postals i de correus i el transport de residus com a part indissociable de les activitats de recollida 
de residus. 
 
 Transport marítim de passatgers i per vies navegables interiors. 
 
 Transport marítim de mercaderies i per vies navegables interiors. 
 
 Transport aeri de passatgers. 
 
 Transport aeri de mercaderies i transport espacial. 
 
 Dipòsit i emmagatzematge. 
 
 Activitats annexes al transport. 
 
 
- TRANSPORT MARÍTIM I PER VIES NAVEGABLES INTERIORS. 
 


























L'àmbit de les dades de la Direcció general de Carreteres (DGC) és: 
 
 Transport en vehicles nacionals i estrangers en el seu recorregut per les carreteres del territori 
espanyol. Per tant, aquest transport és pràcticament íntegrament interurbà. 
 Inclou el transport de mercaderies per les carreteres del territori espanyol gestionades per l'Estat, 
CCAA i Diputacions. 
 Inclou el transport en vehicles lleugers i pesants (camions de càrrega útil superior a 3 t, de més 
de 4 rodes i sense remolc; els camions amb un o diversos remolcs; els vehicles articulats i els 








2000 148.714 297.596 
2001 161.042 322.637 
2002 184.545 324.183 
2003 192.587 327.644 
2004 220.816 323.919 
2005 233.219 329.702 
2006 241.758 331.537 
2007 258.870 352.515 
2008 242.978 325.093 
2009 211.891 sense info 























Els àmbits d’investigació són: 
 
 
2.1. Àmbit poblacional. 
 
La població objecte d'estudi està formada pels vehicles pesants matriculats a Espanya autoritzats per al 
transport de mercaderies per carretera, és a dir, els caps tractors amb capacitat d'arrossegament de més de 
3,5 tones i els vehicles rígids o camions amb capacitat de càrrega útil superior a 3,5 tones i amb un pes 
màxim autoritzat superior a 6 tones. 
S'exclouen aquells vehicles amb ús diferent al del transport de mercaderies, tals com a excavadores, grues 
d'arrossegament, de cistella o d'obra, trituradores, piconadores, camions de bombers,  tractors agrícoles, 
vehicles militars i de l'administració civil, etc. 
 
 
2.2. Àmbit territorial 
 
S'investiguen totes les operacions realitzades pels vehicles inclosos en l'àmbit poblacional de l'enquesta, 
tant al territori nacional com a l'estranger. 
Fins a l'any 2001 quedaven excloses de l'àmbit de l'Enquesta les operacions amb origen i destinació en un 
mateix municipi (transport intramunicipal). Des de l'any 2002 s'inclou també aquest tipus d'operacions. 
 
 
2.3. Àmbit temporal 
 
És una enquesta permanent, obtenint-se informació durant les 52 o 53 setmanes de cada any. L'explotació 
de resultats es realitza per a cada trimestre natural. 
 
 
2.4. Unitat d'observació 
 
És el vehicle-setmana, és a dir, les operacions de transports realitzades pel vehicle seleccionat al llarg 
d'una setmana. S'inclouen totes les operacions que s'iniciïn en la setmana de referència, encara que 
finalitzin després d'aquesta. 
La unitat informant és l'empresa propietària del vehicle seleccionat. S'obté informació sobre les 
característiques del vehicle (i si escau del remolc o semirremolc) de la mercaderia transportada, de 




























En els següents taules es mostra l’evolució durant aquesta última dècada d’aquests valors mencionats en 
forma de números i de percentatges, en funció del tipus de desplaçament i tipus de servei. 
L'any 2002 es produeix una ruptura de les sèries ja que es comença a incloure el transport urbà. 
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Les següents taules mostren els valors anteriors en quant a percentatge sobre el total anual.  
 
 


























En aquest apartat es presenta l'evolució del nombre d'autoritzacions de vehicles de transport de 
mercaderies per carretera. Es produeixen oscil·lacions d'uns anys a uns altres, a causa del visat de les 
autoritzacions que afecta especialment en el servei privat (en el servei privat es realitza en els anys 
imparells i en el públic en els parells). Els creixements anuals del nombre d'autoritzacions s'han calculat a 
partir dels increments biennals per eliminar l'efecte visat.   
 
 
La Llei d'Ordenació dels Transports Terrestres (LOTT) i el Reglament de la Llei d'Ordenació dels 
Transports Terrestres (ROTT) defineixen: 
 
 
• Vehicle lleuger: vehicle automòbil especialment condicionat per al transport de mercaderies amb un pes 
màxim autoritzat que no excedeixi de 6 tones, o que, sobrepassant aquest pes, tingui una capacitat de 
càrrega útil no superior a 3,5 tones. Així mateix, s'especifica que no serà necessària l'obtenció de títol 
habilitant per a la realització de transports públics de mercaderies realitzats en vehicles de fins a 2 tones 
de massa màxima autoritzada i de transports privats complementaris de mercaderies que es realitzin en 
vehicles de fins a 3,5 tones de massa màxima autoritzada (fins al 16 de novembre de 2006 aquest límit era 
de 2 tones). 
 
 
• Vehicle pesant: Vehicle automòbil especialment condicionat per al transport de mercaderies, amb un 
pes màxim autoritzat superior a 6 tones i la capacitat de càrrega que excedeixi de 3,5 tones. Els caps 




Els tipus d'autorització per al transport de mercaderies: 
 
- MDP.- Mercaderies Discrecional Pesants. 
- TD.- Tractor Discrecional. 
- MDL.- Mercaderies Discrecional Lleugers. 
- MDSL.- Mercaderies Discrecional Superlleugers. 
- MPC.- Mercaderies Privat Complementari. 
 
 
El dia 8 de setembre de 1999 va entrar en vigor la “Ordre de 24 d'agost de 1999 (BOE de 7 de setembre)” 
en la qual es van eliminar els contingents del nombre d'autoritzacions de transport públic en vehicles 
pesants i àmbit nacional. 
 
 
El dia 16 de novembre de 2006 va entrar en vigor el “Reial decret 1225/2006 de 27   
d'octubre (BOE 15 de novembre)” en el qual es modifica el límit de la massa màxima autoritzada dels 
vehicles de transport privat complementari fins el punt que no és necessari l’obtenció de títol habilitant 
que passa de 2 a 3,5 tones. Això va produïr una  ruptura en la sèrie amb la disminució de 516.313 
autoritzacions. A més, es determina que no s'atorgaran noves autoritzacions de transport públic de 
mercaderies en vehicle pesant d'àmbit local a partir del 16 de novembre de 2006. Les autoritzacions 
d'àmbit comarcal ja estaven en la mateixa situació. 
 
 
El dia 16 d'abril de 2007 va entrar en vigor la “Ordre FOM/734/2007 de 20 de març (BOE 28 de març)”. 
Les autoritzacions MDP, vehicles pesants de servei públic, d'àmbits comarcal i local passen a ser d'àmbit 
nacional, amb la nova denominació de “sense limitació”, aquest canvi farà efecte quan siguin canviades o 
en cas contrari quan siguin visades. En determinades circumstàncies algun vehicle lleuger de servei 
públic, amb autorització MDL d'àmbit nacional o amb nova autorització, passa a tenir autorització MDP 
“sense limitació”. El mateix succeeix amb algun vehicle de servei privat amb autorització MPC d'àmbit 
nacional. 
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El 27 de desembre de 2009 va entrar en vigor la “Llei 25/2009, de 22 de desembre (BOE 23 de 
desembre)” en la qual es modifica la “Llei 16/1987 d'Ordenació dels Transports Terrestres”. Les 
autoritzacions de transport públic discrecional habilitaran per realitzar serveis en tot el territori nacional, 
sense limitació alguna per raó de l'origen o destinació del servei. 
 
 
De 2001 a 2006 els increments anuals del número d'autoritzacions de vehicles pesants amb tracció pròpia 
de servei públic són positius però disminueixen any rere any. En 2007 l'increment és major que el de 
2006, en part a causa que per efecte de l'Ordre FOM/734/2007 alguns vehicles pesants de servei privat 
han passat a tenir autoritzacions de servei públic. A causa de la crisi econòmica l'increment en 2008, 
encara que segueix sent positiu, disminueix molt respecte al dels anys anteriors i el de 2009 és negatiu. En 
el primer semestre de 2010 es produeix un fort descens del nombre de vehicles autoritzats, principalment 
degut al fet que no han visat les autoritzacions. Les autoritzacions totals de vehicles rígids de servei 
públic van trencar en 1999 la tendència decreixent dels anys anteriors. Per efecte de l'Ordre 
FOM/734/2007, durant un període posterior al 16 d'abril de 2007 es produeix un creixement important de 
les autoritzacions de vehicles pesants de servei públic i àmbit nacional (sense limitació) en substituir a 
altres d'àmbit comarcal i  local. 
 
 
Respecte al nombre d'autoritzacions de vehicles pesants amb tracció pròpia de servei privat, durant el 
període 2001-2006 l'increment s'ha mantingut pràcticament constant entorn del 2,9%. En 2007 es 
produeix una disminució d'aquestes autoritzacions, en part a causa que per efecte de l'Ordre 
FOM/734/2007 alguns vehicles pesants de servei privat han passat a tenir autoritzacions de servei públic. 
A causa de la crisi econòmica els increments de 2008 i 2009 són negatius. En aquestes autoritzacions són 
majoria les de vehicles rígids i són gairebé totes d'àmbit nacional. 
 
 
El nombre d'autoritzacions de vehicles lleugers de servei públic també segueix incrementant fins que, a 
causa de la crisi econòmica, els increments de 2008 i 2009 són negatius. En el primer semestre de 2010 es 




El nombre d'autoritzacions de vehicles lleugers de servei privat també es segueix incrementant fins que el 
16 de novembre de 2006 es produeix un descens de 16.313 autoritzacions d'àmbit nacional en augmentar 
el límit de MMA a partir del que és necessària aquesta autorització.  
 
En la següent pàgina es mostra l’evolució del número d’autoritzacions en l’àmbit estatal durant aquesta 
última dècada: 
 













En les pàgines següents es presenta l’evolució de la distribució segons la seva antiguitat dels vehicles 
autoritzats de transport de mercaderies durant l’última dècada.  






















A continuació es mostra l’esquema de l’oferta a Espanya a data del 1 de juliol de l’any 2010, fent 
referència al tipus de vehicle i al tipus de servei. 
 
 




Font: Observatori del Transport de Mercaderies per Carretera 
 
 
Aquesta gràfica ens dona una idea clara del pes real en quant a l’oferta, diferenciant en tipus de servei i en 
tipus de vehicle. És obvi que si hi ha més vehicles pesants que lleugers, i els vehicles pesants poden 
transportar més volum, l’oferta és superior per als vehicles pesants. A l’any 2010 l’oferta que transporta 
els vehicles pesants (95,7% del total) és quasi 23 vegades superior a la que transporta els vehicles 
lleugers. 
 
Com es veu, el transport públic també ofereix una oferta molt superior al transport privat (quasi 4 cops 
més). Per una banda pel fet de que hi ha molts més vehicles autoritzats per la banda pública i també pel 
fet de que la proporció de vehicles pesants en el sector públic és major que en el sector privat. 
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A les següents pàgines d’adjunten unes taules que mostren més detalladament els valors anteriors (fent 
referència també als àmbits d’actuació) i l’evolució que ha sofert l’oferta durant l’última dècada també en 
funció de les diferents variables. Es donen valors absoluts i valors en percentatge.  
 
 
Es presenten dades dels creixements anuals calculats a partir dels increments biennals per eliminar l'efecte 
visat. Des del 2000 els increments són positius però disminueixen any rere any. Al 2006 es va produir una 
disminució de l'oferta per efecte de el “Reial decret 1225/2006”, ja que es va modificar el límit de la 
massa màxima autoritzada dels vehicles de transport privat complementari fins al qual no és necessari 
l'obtenció de títol habilitant, passant de 2 a 3,5 tones. En 2007 torna a incrementar-se l'oferta, sent aquest 
increment anual major que el dels anys anteriors a 2006. Per efecte de la crisi econòmica, als anys   2008, 
2009 i primer semestre de 2010 l'increment passa a ser negatiu.  
 
 
El creixement l'any 2009 de l'oferta de transport en vehicles pesants de servei públic ha estat del -2,5%, el 
de l'oferta en vehicles pesants de servei privat del -6,0%, el de l'oferta en vehicles lleugers de servei 
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L’evolució d’aquesta última dècada: 




En les pagines següents es mostra la distribució percentual: 
Anàlisi recent de l'evolució del sector del transport de mercaderies per carretera a Espanya i Catalunya 
 
 147 
Del 2000 al 2005: 
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Metodologia de càlcul. 
 
A continuació es realitza una petita descripció dels càlculs dels costos directes anuals. Aquests costos 
anuals es calculen amb els costos unitaris sense IVA ja que es considera que l'IVA resultarà neutre. 
 
 
Amortització.- És la suma dels costos anuals d'amortització dels diferents elements (vehicle de tracció, 
carrossat del vehicle de tracció, semiremolc, remolc i equips auxiliars). 
 




on:                    A= cost anual d'amortització de l'element (euros) 
C= valor d'adquisició sense IVA de l'element (euros) 
R= valor residual sense IVA de l'element (euros) 
N= valor sense IVA dels pneumàtics de l'element (euros) 




Financiació.- És la suma dels costos anuals de finançament dels diferents elements que s'hagin comprat 
(vehicle de tracció, carrossat del vehicle de tracció, semiremolc, remolc i equips auxiliars). La fórmula de 





on:                    F= cost anual de finançament de l'element (euros) 
                          P= préstec per a la compra de l'element (euros) 
                          i= interès en tant per un (interès en % dividit per 100) 
                          n= període de finançament (anys) 
                          v= vida útil de l'element (anys) 





Personal de conducció.- És el cost total anual per l’empresa del personal de conducció del vehicle, no 
inclou les dietes ja que s’inclouen en un altre apartat. 
 
 
Assegurances del vehicle- És el cost total anual de les assegurances del vehicle. 
 
 
Costos Fiscals.- És el cost total anual dels costos fiscals repercutibles a aquest vehicle. 
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Combustible.- És la suma dels costos anuals de combustible (vehicle de tracció i equips). 
 




on:                     C= cost anual de combustible (euros) 
Cv= cost anual de combustible del vehicle de tracció (euros) 
Ce= cost anual de combustible dels equips (euros) 
pv= preu d'adquisició sense IVA del combustible del vehicle de tracció (euros / litre) 
cv= consum mitjà de combustible del vehicle de tracció  
(litres / 100 quilòmetres) 
k= quilòmetres recorreguts anualment pel vehicle de tracció (quilòmetres) 
pe= preu d'adquisició sense IVA del combustible dels equips 
(euros / litre) 
ce= consumo mitjà de combustible dels equips (litres / hora) 




Neumàtics.- És la suma dels costos anuals dels diferents tipus de neumàtics del vehicle. 




on:                    N= cost anual d’un tipus de neumàtics (euros) 
p= preu sense IVA de la substitució d’un neumàtic d’aquest tipus (euros) 
n= número de neumàtics d’aquest tipus 
k= kilòmetres recorreguts anualment per el vehicle (kilòmetres) 







Manteniment.- És el cost total anual del manteniment del vehicle i dels equips. La fórmula de càlcul del 




on:                    M= cost anual del manteniment (euros) 
m= cost quilomètric sense IVA del manteniment del vehicle i dels equips (euros / 
kilòmetre) 




Reparacions.- És el cost total anual de les reparacions del vehicle i dels equips. 
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on:                    R= cost anual de les reparacions (euros) 
r= cost quilomètric sense IVA de les reparacions del vehicle i dels equips (euros / 
kilómetre) 
k= kilòmetres recorreguts anualment per el vehicle (kilòmetres) 
 
 





A continuació es mostren les taules amb l’evolució de lúltima dècada dels costos directes dels vehicles 
amb dos i tres eixos de càrrega. Posteriorment es mostra l'estructura de costos directes anuals, amb les 
característiques tècniques i d'explotació. 
 
 






Taula - Evolució dels costos directes del 31 d’Octubre del 2008 al 31 d’Octubre del 2010 
 
 

























En el càlcul dels costos totals s'ha de tenir en compte, a més dels costos directes recollits en aquest 
Observatori, la resta dels costos en els quals incorri l'empresa transportista, que per la dificultat de la seva 
quantificació no estan contemplats en el mateix. Entre aquests costos es troben els costos indirectes: 
costos d'estructura (gestió, administració,...), comercialització, etc. 
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Al costat dels costos anteriorment enumerats també hauran de tenir-se en compte altres càrregues 
suportades per l'empresa transportista tals com a peatges, taxes per l'ús de les infraestructures, cost de 








En la següent taula es mostra l’evolució de la població catalana: 
 
 
Taula - Evolució població catalana 
 
CAT Número d'habitants 
Anys 2000 2001 2002 2003 2004 2005 
Habitants 6.261.999 6.361.365 6.506.440 6.704.146 6.813.319 6.995.206 
Anys 2006 2007 2008 2009 2010   
Habitants 7.134.697 7.210.508 7.364.078 7.475.420 7.504.881   




En la següent taula es mostra l’evolució de la població espanyola: 
 
Taula - Evolució població espanyola 
 
ESP Número d'habitants 
Anys 2000 2001 2002 2003 2004 2005 
Habitants 40.499.791 41.116.842 41.837.894 42.717.064 43.197.684 44.108.530 
Anys 2006 2007 2008 2009 2010   
Habitants 44.708.964 44.708.964 45.200.737 46.745.807 47.021.031   
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